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Giris 


İzmir'de Simendifer Mektebinin kurulmasıyla trenlerimizi yabancı- 
lara muhtaç olmadan yürütmüs, Milli Mücadelede trenler bizim için ça- 
lışabilmiştir. 

Tren sesi doğada duyulmamış bir sesti. O ses siirimize, gurbet hikâ- 
yelerine, manilere girmiş ve ayrılığın imgesi olmuştur. Tabi, Türk sine- 
ması`da treni sahiplenmiştir. 


Tren Kitabı; trenin Osmanlı'ya gelişini, güzergahlarını, garlarını, 
kongrelerini, edebiyatımızdaki ve beyaz perdedeki yerini anlatmaktadır. 
Bu kitap, Celal Bayar Vakfının bir kültür çalışması kapsamında ha- 


zırlanmıştır. 


Prof. Dr. Emine Gürsoy Naskali 


Simendifer Mektebi 


Simendifer Mektebi 


Nuray Özdemir 

Giriş 
Osmanlı Devleti'nde 1856 yılında İzmir-Kasaba demiryolu 
hattının inşası için İngilizlere tanınan imtiyazla ilk demiryolu yapı- 
mına başlanmıştır. Başta Rumeli olmak üzere diğer bölgelerde de 
demiryollarının yaygınlaşmasıyla nitelikli personele ihtiyaç duyul- 
muştur. Osmanlı için çok yeni olan bu alanda personel yetiştirmek 
için yabancıların bilgisinden yararlanılması düşünülmüş ve 1857'de 
Londra'da öğrenci olan Hendesehane-i Berriye Kolağalarından Nu- 
ri Efendi'nin demiryolu konusunda da eğitim görmesi uygun bulun- 
muştur. Nuri Efendi Demiryolu Ofisi'nde staj yaparak uygulamalı 
eğitim almıştır. 1868 yılında da Nafia Nezareti memurlarından 
Margosyan Efendi demiryolu alanında eğitim görmek üzere Fran- 
sa'ya gönderilmiştir. Ancak Osmanlı Devleti'nde demiryolu yapımı 
yabacılara tanınan imtiyazlarla yapıldığından Osmanlı demiryolla- 
rında ağırlıklı olarak yabancılar ve gayrimüslimler istihdam edil- 
miştir. Bu nedenle demiryollarının işletme dili Fransızca olmuş 


ji Prof. Dr., Abant İzzet Baysal Üniversitesi Fen Edebiyat Fakültesi Tarih Bölümü, 
Bolu. ozdemir n8ibu.edu.tr. 

f Türkiye Cumhuriyeti Cumhurbaşkanlığı Devlet Arşivi Başkanlığı Osmanlı Arşivi 
(BOA), Fon Kodu: HR.MKT, Dosya No: 205, Gömlek No: 30. 
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Türkler yalnız ateşçilik, biletçilik gibi mesleğin en yıpratıcı işlerin- 
de kullanılmışlardır.? 


Zamanla Rumeli ve Anadolu'da demiryolu yapım çalışmaları 
yoğunluk kazanınca Osmanlının kendi demiryolu personelini yetiş- 
tirmesinin ülke çıkarları açısından önemi görülmüş ve bir demiryo- 
lu okulu açılması üzerinde durulmaya başlanmıştır. Buna dair ilk 
görüşler 7 Şubat 1874 tarihli Basiret gazetesinde çıkan “Şimendifer 
Mektebi” başlıklı bir makalede yer almıştır. Osmanlı'da nasıl ki 
telgrafçılık başladığında yetişmiş personel olmadığından önce Av- 
rupalılar istihdam edilmiş ve hemen sonra bir telgraf mektebi açı- 
larak Osmanlı personeli yetiştirilmişse demiryolları için de bir okul 
açarak Osmanlının kendi personelini yetiştirmesinin önemi üzerin- 
de durulmuştur.” 


Demiryollarının stratejik öneminden dolayı Türk demiryolcu- 
larını yetiştirmek üzere 1887 yılında ordunun bir parçası olarak bir 
demiryolu taburu kurulması için Harbiye Nezaretine bir layiha ve- 
rilmiştir.* Ancak ilk demiryolu taburu 1900'de Hicaz Demiryolu 
inşa ve işletmesi için oluşturulabilmiştir. Kutsal topraklara yaban- 
cıları sokmamak inancı ile hattın yapımı yabancı bir şirkete imti- 
yaz olarak verilemeyeceğinden askeri birliklerle bu hattın yapım 
ve işletilmesi yoluna gidilmiştir. Hicaz Demiryollarında görev ya- 
pacak Türk demiryolcuların Mühendis Mektebi'nde eğitim görme- 
si üzerinde durulmuştur. Bu dönemde Mühendis Mektebi az sayıda 
da olsa demiryolu konusunda uzmanlaşan mühendislerin yetişme- 

sine hizmet etmiştir. II. Meşrutiyet'in ilanından sonra demiryolu 


Š Nuray Özdemir, “Türkiye'de Demiryollarının Millilestirilmesi ve Simendifer 
Mektebi”, XVII. Türk Tarih Kongresi, Cilt: 5, 1. Kısım, Ankara 2018, s. 67. 

3 “Şimendifer Mektebi”, Basiret, 7 Şubat 1874, s. 1-2. 

^ Sait Toydemir, “Anadolu-Bağdat Demiryolları Şimendifer Mektebi”, Demiryol, 

Sayı: 18, Mart: 1953, s. 45. 

Mehmet Özdemir, Mütareke ve Kurtuluş Savaşı'nın Başlangıç Döneminde Türk 

Demiryolları Yapısal ve Ekonomik Sorunları (1918-19 20), T.C. Kültür Bakanlığı 

Yayınları, Ankara 2001, s. 23. 
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şirketlerinde birer askeri komiserlik kurulması ve İstanbul'da yeni- 
den iki demiryolu taburu oluşturulmasına gidilmiştir. Hatta Sela- 
nik-Dedeağaç hattının askeri komiseri Behiç (Erkin) Bey bu yıl- 
larda demiryollarında Türk dili ve Türk memur kullanılması hak- 
kında Osmanlı yönetiminin dikkatini çekmek için raporlar ver- 
miştir. Demiryollarında Türk personel yerine gayrimüslim ve ya- 
bancı personelin çalışmasının ülke savunması için sakıncaları üze- 
rinde durulmuşsa da bunun acı tecrübesi Balkan Savaşı'nda yaşan- 
mıştır.“ 


Osmanlı Devleti Balkan Savaşı'nda demiryollarını personel 
kaynaklı meseleler yüzünden etkin bir şekilde kullanamamıştır. Ru- 
meli demiryollarında demiryolu personelinin neredeyse tamamını 
Rumlar oluşturduğundan Üsküp ve Manastır hatları Sırp ve Yunan- 
lıların eline geçtiğinde hatlara dair tüm bilgiyi personelden alıp so- 
runsuz işletmişlerdir. Dolayısıyla demiryolları Balkan Savaşı'nda 
cepheye asker ve cephane sevkinde istenilen düzeyde kullanılama- 
dığı gibi Osmanlı aleyhine kullanılan bir silah haline dönüşmüş- 
tür." Bu kötü deneyim, bir savaşta demiryollarının ne denli strate- 
jik öneme sahip olduğunu göstermiştir. Yabancıların ve gayrimüs- 
limlerin demiryollarındaki hakimiyetine son verilmesi ve Osmanlı- 
nın kendi demiryolu personelini yetiştirmesi zorunluluğunu da be- 
raberinde getirmiştir. 


Ümit Sarıaslan, “Bir Demiryolu Eğitim Yuvası: Devlet Demiryolları Meslek 

Okulu”, Demir Ağlardan Örümcek Ağlarına, Otopsi Yayınları, İstanbul 2004, s. 
153; Toydemir, agm., s. 45. 
Binbaşı Behiç, Demiryolların Askerlik Nokta-i Nazarından Tarihi- İstimali-Teşkila- 
п, Tanin Matbaası, İstanbul 1330, s. 143; Nuray Özdemir, “Balkan Savaşı'nda 
Bir Demiryolcu: Behiç (Erkin) Bey”, Balkan Savaşlarının 100. Yılı Uluslararası 
Balkan Sempozyumu, 11-12-13 Mayıs 2012, İstanbul, s. 653. 
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L. Dünya Savaşı Yıllarında Açılan Simendifer Mektepleri 


Osmanlı Devleti'nin denetiminde bir demiryolu okulu açılma- 
sına dair ilk görüşler Balkan Savaşı sonrasında tartışılmaya başla- 
mıştır. Demiryolları için biletçi, kâtip, kondüktör yetiştirmek üzere 
Lozan'da eğitim veren demiryolu okulunun benzeri 1913 yılında 
Konya'da açılmak istenmiştir. Ancak okul için yetişmiş öğretmen 
bulunmadığından Galatasaray Sultanisi mezunu üç öğrencinin bu 
okulda hoca olarak görev yapması yoluna gidilmiştir. Konya'da 
okul için bir bina dahi bulunmuşsa da bir sonuca ulaşılamamıştır.? 
Evkaf Nazırı Hayri Bey kendi nezaretine devredilen Hicaz Demir- 
yollarının daha iyi işletilmesini sağlamak üzere 1914 yılı başlarında 
demiryolu okulu açmak için yeniden çalışmalara başlamıştır. Çok 
uzun görüşmelerden sonra okulun Uşak'ta açılması, her yıl elli öğ- 
renci alınması ve öğretim süresinin de dört yıl olması planlanmışsa 
da uygulamaya geçirilememiştir.? Ancak І. Dünya Savaşı'nın başla- 
masıyla bu okulun açılması artık bir zorunluluk olarak kendini gös- 
termiştir. 


Osmanlı Devleti'nin seferberlik planı gereğince İzmir ve çev- 
resindeki hatlardan diğer demiryollarına kaydırılacak lokomotifle- 
re yabancı şirketler çeşitli bahaneler göstererek izin vermemişlerdir. 
Bunun üzerine Osmanlı Hükümeti İtilaf Devletleri'nin imtiyazın- 
daki hatlara el koymuştur. Anadolu ve Bağdat demiryolları ile Şark 
demiryolları haricindeki bütün demiryolları ordu emrine verilerek 
“Askeri Demiryolları Müdüriyeti Umumiyyesi” kurulmuştur. Bu dev- 
letler tebaasından olan demiryolu personeli de işten çıkarılmıştır. 
Böylece savaş ortamında Türk demiryolu memuru yetiştirme zorun- 
luluğuyla karşı karşıya kalınmıştır. “ 


> BOA, Fon Kodu: MEMKT, Gömlek No: 2, Dosya No: 1193. 

9 Mustafa Ergün, 1. Meşrutiyet Devrinde Eğitim Hareketleri (1908-1914), Ocak 
Yayınları, Ankara 1996, s. 25. 

19 Osman Ergin, Türk Maarif Tarihi, 3-4, Eser Matbaası, İstanbul 1977, s. 1572; İs- 
mail Yıldırım, Cumhuriyet Döneminde Demiryolları (1923-1950), Atatürk Araş- 
tırma Merkezi Yayınları, Ankara 2001, s. 63. 
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1. İzmir Şimendifer Mektebi 


Harbiye Nezareti'nce, el konulan İzmir ve çevresindeki demir- 
yollarının işletilmesi için İzmir'e Yüzbaşı İskender (Sayıner) Bey'in 
komutasında 4. Şimendifer Bölüğü gönderilmiştir. İskender Bey 
Balkan Savaşları sırasında Selanik-Dedeağaç Demiryolunda Behiç 
Bey'in mahiyetinde görev yapmış ve demiryollarının millileştiril- 
mesi zorunluluğunu bizzat yaşayarak görmüştür. Hatların düzenini 
sağlamada personel yokluğu nedeniyle sıkıntı yaşayan İskender 
Bey'in yönlendirmesi ve İzmir Valisi Rahmi Bey ile İzmir İttihat ve 
Terakki Cemiyeti'nin Katib-i Umumisi Celal (Bayar) Bey'in öncü- 
lüğünde İzmir'de bir şimendifer mektebi açılması gündeme gelmiş- 
tir. 

Açılacak okul ile Türklerin demiryolculuk alanında yabancı 
ve gayrimüslimlerin yerini doldurması ve “Türkler şimendiferciliği 
beceremezler” şeklindeki yaygın kanının da ortadan kaldırılması he- 
deflenmiştir. Celal (Bayar) Bey anılarında “İzmir'de Şimendifer 
Mektebi Açılıyor, Bu Yüzden Çatışmalar” başlığı altında düşünceleri- 
ni şöyle dile getirmiştir: 


“İzmir bilindiği gibi Aydın, Afyonkarahisar ve Bandırma demir- 
yollarının merkezi idi. Aydın İngilizlerin diğer iki hat da Fransız- 
ların imtiyazları altında işletilirdi. Personelin hemen hepsi Türk 
olmayan kozmopolit unsurlardı. Bizimkilere ancak bekçilik, ma- 
kasçılık gibi işler veriliyordu. Bunun sebebi kendilerinden sorul- 
duğu zaman sıkılmadan “Türkler şimendiferciliği” beceremezler, 
bu kabiliyet meselesidir” derlerdi. Asıl işin garip tarafı şimendifer- 
leri kontrol ve daha sonraları idare ile görevli o zamanın Nafia 
Nezareti adına hareket eden Müsteşar Muhtar Bey de bu fikirde 


H Toydemir, авт. 46; Celal Bayar, Ben de Yazdım Milli Mücadeleye Giriş, Cilt: V, 
Baha Matbaası, İstanbul 1967, s. 1557; Nedim Atilla, İzmir Demiryolları, İzmir 
Büyükşehir Belediyesi Yayını, İzmir 2002, s. 131. 

М Вауаг, age., s. 1556. 
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olanları tutuyordu. Halbuki Muhtar Bey de Türktü, mühendis 
ve şimendifer uzmanı idi. Koca bir millet böyle bir isnat altında 
nasıl kalabilirdi?” 


İzmir Şimendifer Mektebi, masrafları Milli Müdafaa Cemiyeti 
tarafından karşılanmak üzere Basmahane semti Çayırlıbahçe ma- 
hallesindeki eski Amerikan Mektebi binasında İzmir Şimendifer 
Bölüğü'ne bağlı olarak 1 Temmuz 1915'te eğitime başlamıştır. Oku- 
lun müdürlüğüne İzmir'de 4. Şimendifer Bölük Kumandanı olarak 
görev yapan İskender (Sayıner) Bey getirilmiştir. 

Okul eğitim yönüyle Harbiye Nezareti'ne idari olarak da Evkaf 
Nezaretine bağlanmıştır. İdari kadrolarda genellikle askeri sınıf yer 
almış muhasip, kapıcı, bahçıvan ve hademeler, siviller arasından 
seçilmiştir. Okulun idari kadrosunda mektep müdürünün dışında 
dahiliye zabiti, hesap memuru, iaşe memuru, talim muallimi, işçi, 
kapıcı, bahçıvan, aydınlatma için motorcu ve her beş talebe için 
bir hademe görev almıştır. Eğitim ve öğretim kadrosu çoğunlukla si- 
villerden seçilmiş bir ders nazırı, dört kısım öğretmeni, bir telgraf 
öğretmeni görev almıştır. Yetişmiş eleman olmadığından okulda 
ders nazırlarının gayrimüslimlerden seçildiği de olmuştur. ” 


İzmir Şimendifer Mektebi'ne başlangıçta 200 öğrenci kabul 
edilmiştir. Öğrencilerin kayıt işlemleri tamamlandıktan sonra eği- 
tim derecelerine göre üç kısma ayrılmışlardır. Birinci kısımda istas- 
yon memurluğu, ikinci kısımda telgrafçılık, üçüncü kısım da işaret- 
çilik, makasçılık, makine ve ateşçilik eğitimi alınması planlanmış- 
tır. Ayrıca 4. Şimendifer bölüğü askerlerinden oluşan 40 kişilik bir 
grup da kurs mahiyetinde eğitime alınmıştır. * 


Leyli (yatılı) olan okulun resmi açılışı ise “10 Temmuz ıyd-ı 
milli” yani П. Meşrutiyetin ilan edildiği 23 Temmuz bayram günü- 


5 Aziz Tekdemir, “İzmir Şimendifer Mektebi”, Gaziantep Üniversitesi Sosyal Bilim- 
ler Enstitüsü Dergisi, Cilt: 18, Sayı: 2, Yıl: 2019, s. 906-907. 
4 “İzmirde Şimendifer Mektebi”, İkdam, 2 Temmuz 1915, 5.2. 
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ne denk getirilmiştir. Düzenlenen açılış törenine İzmir Valisi Rah- 
mi Bey, askeri ve sivil devlet görevlileri katılmıştır. Törenin sonun- 
da şimendifer bölüğü üyelerine hediyeler de verilmiştir.“ Okula 
gösterilen ilgi üzerine yüz öğrenci daha kabul edilmesi kararlaştırıl- 
mıştır. Mektebe giriş için idadi mezunu olmak ve 18 yaşından kü- 
çük 30 yaşından da büyük olunmaması koşulu aranmıştır.” 


İzmir Şimendifer Mektebi'nde eğitimin başarıyla yürütülmesi 
üzerine Kasım 1915'te İstanbul'da da bir demiryolu okulu açılması 
gündeme gelmiştir. Ayestefanos'da (Yeşilköy) yatılı olarak Dersa- 
adet Şimendifer Mektebi açılmıştır. Okul müdürlüğüne ise kıdemli 
Yüzbaşı Kemaleddin Efendi atanmıştır. © Ancak kısa bir süre sonra 
İzmir Şimendifer Mektebi Müdürü İskender Bey 14 Şubat 1916 ta- 
rihli bir telgrafla Dersaadet Şimendifer Mektebi Müdürlüğüne 
atanmış Kemaleddin Bey de İzmir Şimendifer Mektebi Müdürlüğü- 
ne getirilmiştir. İzmir'e geldikten sonra Kemalettin Bey okulda ak- 
sayan yönler üzerine raporlar kaleme almış yapılabilecek düzenle- 
meler için Harbiye Nezareti'ne öneriler getirmiştir. Eğitim süreleri- 
ni tamamlayan öğrencilere tecrübe kazandırmak için ülkedeki de- 
miryolu kumpanyalarında staj yaptırarak görev verilmesini sağla- 
mıştır.” 


İzmir Şimendifer Mektebi'nde öğrenciler yaklaşık altı ay eğiti- 
me tabi tutulmuştur. Birinci devre sonunda yapılan sınavlar sonu- 
cunda 280 öğrenciye Mart 1916'da diplomaları verilmiştir. Mezun 
öğrenciler staj için Aydın hattında çeşitli hizmetlerde görevlendi- 
rilmiştir. 


“Şimendifer Mektebi Resmi Küşadı”, Ahenk, 25 Temmuz 1915. 

“İzmir Şimendifercilik Mektebi”, Tasvir-i Efkâr, 29 Temmuz 1915, s. 2. 

“İzmir Şimendifer Mektebi”, İkdam, 16 Ağustos 1915, 5.2. 

“Nakil”, Tanin, 26 Teşrinisani 1915, 5.2; Hasan Ali Koçer, Türkiye'de Modem 
Eğitimin Doğuşu, Uzman Yayınları, Ankara 1987, s.216-217. 

Tekdemir, agm., s. 20. 


© “İzmir Simendifer Mektebi:”, İkdam, 3 Tesrinievvel 1915, 5.2 
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İzmir Şimendifer Mektebi birinci devre mezunlarının Alsancak Garı'nda 
Aydın hattına sevki (TCDD Sirkeci Garı Müzesi Arşivi) 


İzmir Şimendifer Mektebi'nde ikinci devrede ise yaklaşık 200 
kişi eğitim almıştır. Bir hafta süreyle 14 Mart 1916'dan itibaren ya- 
pılan yazılı sınavlara ikinci devre öğrencilerinden 125 kişi ve Şi- 
mendifer Bölüğü'nden 65 kişi katılmıştır. Telgraf, hareket ve muha- 
sebe derslerinden başarılı olan 182 öğrenci mezun olmaya hak ka- 
zanmıştır. Öğrenciler İzmir- Kasaba Demiryolunun tüm kurallarını 
öğrenmişler ve trenlerin hareketini idare edebilecek seviyeye gel- 
mişlerdir. Öğrenciler dört aylık stajdan sonra tecrübeli birer demir- 
yolu memuru olarak göreve başlamışlardır.?' 


Üçüncü devrede okula müracaat çok olduğundan sınavla öğ- 
renci alınmıştır. Sınava yaklaşık 1.000 öğrenci girmiş bunlardan en 
yüksek not alan 100'ü okula kaydedilmiştir. Okula rağbetin yüksek 
olmasında İzmir Şimendifer Mektebi mezunlarının beş yıl askerlik- 
ten muaf sayılmaları oldukça etkili olmuştur. Askerliğini bu şekilde 
yapmak isteyen birçok yüksek eğitimli genç bu okula girmek için 


2 Tekdemir, agm., s. 914. 
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başvuru yapmıştır. Okul müdürü Kemaleddin Efendi birinci ve 
ikinci devre mezunlarının Aydın-Kasaba hatları için eğitildiğini 
üçüncü devrede ise Konya ve Ankara hatları için memur yetiştiril- 
mesi gerekliliği üzerinde durmuştur. Bu nedenle üçüncü devre için 

. alınacak öğrenciler çoğunlukla Konya, Ankara ve diğer bölgelerden 
seçilmiştir. Ancak yabancı şirketler bu hatlarda Türk memur istih- 
damına sıcak bakmamış bu nedenle üçüncü devre mezunları iş bul- 
makta sıkıntı yaşamışlardır. Okul yönetiminin girişimiyle bu devre 
mezunlarının bir kısmı Suriye hatları ile daha sonra işgal edilen Kaf- 
kas Demiryolları'nda ve İran hattında görevlendirilmişlerdir.” 


I. Dünya Savaşı ortamında 1915-1917 yılları arasında İzmir Şi- 
mendifer Mektebi'nde üç devre halinde eğitim verilerek ilk Türk 
demiryolcular yetiştirilmiştir. İzmir Şimendifer Mektebi'nin açılışı 
Osmanlı ülkesinde adeta küçük bir cumhuriyet haline gelen İngi- 
lizlerin denetimindeki Aydın Demiryolu Şirketi'nin etkinliğini 


1917 İzmir Şimendifer Mektebi Üçüncü Devre Mevcudu 100 
(Hareket Kursu 1923-1948) 


22 Hareket Kursu 1923-1948, Derleyen: İskender Tevfik Sayıner, Haydarpaşa Mat- 
baası, İstanbul 1948; Ergin, age., s. 1572. 


з Tekdemir, agm., s. 918-919. 
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kaybetmesine ve Cumhuriyet döneminde yaşanacak millileştirme 
politikasına da bir zemin oluşturmuştur.” 


2. Dersaadet Şimendifer Mektebi 


I. Dünya Savaşı yıllarında demiryolu personeline duyulan ihti- 
yaç ve İzmir Şimendifer Mektebi'nde alınan başarılı sonuçlar üzeri- 
ne Kasım 1915'te İstanbul'da da bir okul açılması gündeme gelmiş- 
tir. Ayastefanos'ta (Yeşilköy) Cemal Paşa Köşkü'nde yatılı olarak 
Dersaadet Şimendifer Mektebi açılmıştır. Okul, Ayastefanos Şi- 
mendifer Mektebi olarak da anılmıştır.” Dersaadet Şimendifer 
Mektebi Müdürlüğüne kıdemli Yüzbaşı Kemaleddin Bey atanmıştır. 
Gazetelere verilen ilanlarla sınavla öğrenci alınacak okula başvuru- 
ların başladığı ve kayıt koşulları kamuoyuna duyurulmuştur. Okula 
başvuruda nüfus tezkiresi, aşı şahadetnamesi, hüsn-i hal mazbatası, 
tahsil gördüğü mektep şahadetnamesi veya tasdiknamesi istenmiş- 


+ | 
tir.“ 


Şimendifer Mektebi Nizamnamesine göre okula kabul edilecek 
öğrencilerin yaşları 18-25 yaş aralığında olacaktır. Ancak bu yaşta 
bulunanlar genellikle askere alındığından küçük yaştaki personel 
ile demiryolu işlerinin yürütülmesi zor olacağından askeri birlikler 
içindeki şartları uygun olanların kıtalarının teklifi ile okula kabul 
edilmesi yoluna gidilmiştir. Ancak bu kişilere okuldan mezun ol- 
duktan sonra beşsene demiryolu şirketinde çalışma şartı getirilmiş- 
tir.” Okulda Aralık 1915'te eğitime başlanmış ve Katar sınıfındaki 
öğrencilere altı ay, istasyon sınıfındaki öğrencilere ise sekiz aylık bir 


Ç Bayar, age., s. 1557; Atilla, age.,s. 131. 

3 “Nakil”, Tanin, 26 Tesrinisani 1915, s. 2; Hasan Ali Koçer, Türkiye'de Modem 
Eğitimin Doğuşu, Uzman Yayınları, Ankara 1987, s. 216-217. 

6 “Şimendifer Mektebi”, Tanin, 8 Teşrinisani 1915, s. 3. 

21 Aziz Tekdemir, “Dersaadet Şimendifer Mektebi”, Osmanlı İstanbulu VI. Ulusla- 
rarası Sempozyumu Bildirileri, İstanbul 29 Mayıs Üniversitesi Yayınları, İstanbul 
2019, s. 193. 


Simendifer Mektebi ° 15 


eğitim verilmiştir. Telgraf derslerine önem verilerek telgraf makine- 
lerinin kurulduğu haftalarda telgraf dersleri için ayrı bir program 
yapılmıştır. Bu arada okul yönetiminde Şubat 1916'da bir değişim 
olmuştur. İzmir Şimendifer Mektebi Müdürü İskender Bey İstan- 
bul'da Dersaadet Şimendifer Mektebi'ne bu okul müdürü Kemaled- 
din Bey de İzmir'de görevlendirilmiştir. 

Dersaadet Şimendifer Mektebi'nde birinci devre öğrencileri- 
nin eğitimi Mayıs 1916'da sona ermiştir. Öğrenciler aldıkları eğiti- 
min ardından oldukça kapsamlı genel bir sınavdan geçirilmiştir. Sı- 
navdaki puanlama ise 10 aliyülala (pekiyi), 8 ala, 6 karib-i ala (or- 
ta), 4 zayıf olarak belirlenmiştir. Örneğin hareket sınıfı için, hare- 
ket nizamnamesi, işaret nizamnamesi, işletme nizamnamesi, muha- 
sebe nizamnamesi, telgraf hizmetleri başlığı altında 60 soru sorul- 
muştur. Anadolu Demiryolları hareket memurlarından bir mual- 
lim, Şark Demiryolları müfettişlerinden bir ders nazırı ve okul mü- 
dürü İskender Bey'den oluşan bir sınav heyeti oluşturulmuştur. 19 
Haziran 1916 da başlayan ve bir hafta süren sınav sonucunda 25 
katar memuru mezun verilmiştir. Böylece okul ilk mezunlarını 
Temmuz 1916'da vermiştir. Mezun olan öğrenci kadar okula yeni 
öğrenci alınması yoluna gidilmiştir. * 


Şark hattında demiryolu personeline duyulan ihtiyaç üzerine 
okula 90 öğrenci daha alınması zorunluluğu doğmuştur. Ancak oku- 
lun gerek dershane ve gerek koğuşları mevcut durum için yeterli ol- 
madığından yeni bir okul binası arayışına geçilmiştir. Haydarpaşa 
Hastanesi karşısında Şimendifer alayı binası için inşa edilmiş olan 
kışla binası Anadolu Şimendifer İstasyonu'na yakınlığı nedeniyle 
uygun görüşmüştür. Hatta bu konuda raporlar da hazırlanmışsa da 
bir sonuca ulaşılamamıştır. Çünkü okul binası sorununu çözmek ye- 
terli görülmeyecek asıl sorun öğrenci bulmada yaşanacaktır.” 


Б Tekdemir, “Dersaadet Simendifer Mektebi”, s. 30-31; TCDD Eskişehir Eğitim Mer- 
kezi Arşivi, Dersaadet Demiryolları Mektebi Evrakı. 
2 Tekdemir, “Dersaadet Şimendifer Mektebi”, s. 193-195. 
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Savaş ortamında öğrenci bulmada yaşanan zorluklar üzerine İz- 
mir Şimendifer Mektebi ile Ayastefonos Şimendifer Mektebi'nin 
birleştirilerek İstanbul'da bir şimendifer mektebi kurulması yoluna 
gidilmiştir. Ancak 1. Dünya Savaşı'nın gölgesinde şimendifer mek- 
tebi ile ilgili bir dizi idari düzenlemelere gidilirken savaş yıllarının 
sıkıntıları karşısında okulda eğitim sürdürülememiştir. Büyük bek- 
lentilerle açılan şimendifer mektepleri kapatılmıştır. Osmanlı Dev- 
leti'nin 1. Dünya Savaşı sonunda mağlup devletler arasında yer al- 
ması demiryolları üzerinde yeninden yabancıların hakimiyetini ge- 
tirmiştir. 30 Ekim 1918 tarihli Mondros Mütarekesi gereğince İngi- 
liz ve Fransızlar demiryollarına el koyup yönetimini yeniden ele ge- 
çirmişlerdir. İtilaf Devletleri'nin ilk işi hatlarda çalışan Türk perso- 


nelin işine son vermek olmuştur.” 


İzmir ve İstanbul'da açılan demiryolu okullarında 1. Dünya 
Savaşı bitinceye kadar yaklaşık 800 demiryolcu eğitim görmüştür. 
Bu okullarda eğitim gören Türk demiryolcular İzmir-Aydın, İzmir- 
Kasaba, Anadolu-Bağdat, Sirkeci, Suriye ve Hicaz hatlarına dağı- 
tılmışlardır. Bir taraftan mesleki bilgilerini ve deneyimlerini artı- 
rarak, işlemlerin Türkçeleştirmesinde etkin rol oynarken diğer ta- 
raftan da sorumluluk alarak ağır şartlar altında çalışmışlardır. An- 
cak Osmanlı Devleti L. Dünya Savaşı'nda yenilince 30 Ekim 1918 
tarihli Mondros Mütarekesi gereğince İngiliz ve Fransızlar demir- 
yollarına el koyup yönetimini yeniden ele geçirmişlerdir. İtilaf 
Devletleri'nin ilk işi hatlarda çalışan Türk personelin işine son 
vermek olmuştur.” 


Görevlerine son verilen memur ve işçiler için düzenlenen bel- 
genin içeriği şu şekildedir:” 


30 Atilla, age., s.131; Bayar, age., s. 1557. 

3) Atilla, age., s. 131. 

32 Murat Ergun, Bir Demiryolcunun Kurtuluş Savaşı Hatıraları, Ahenk Matbaası, İs- 
tanbul 1966, s. 14-15. 
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“Mütarekenin 15. şartı gereğince, İzmir simendiferleri beynelmi- 
lel bağlaşık komisyonunca, kendisine verilen yetkilere dayanarak, 
sizin vazifenize son verilmesine ve 1 Şubat 1919 tarihinden itiba- 
ren memur kadrosundan silinmesine karar verilmiştir. 

İzmir Tali Komisyonu Askeri Üyeleri 

İngiliz Ordusu adına-Fransız Ordusu adına” 


Böylece 1919 yılı şubat ayında görevlerine son verilen Türk de- 
miryolcular işsiz kalmıştır. Ancak işten atılan demiryolculardan bir 
kısmı Kurtuluş Savaşı'nın başlamasıyla ihtiyaç duyulan yerlerde gö- 
revlendirilerek ülkenin kurtuluşunda önemli roller oynamışlardır. 


Kurtuluş Savaşı Yıllarında Şimendifer Mektebi Açmaya 
Yönelik Öneriler 


Kurtuluş Savaşı başlarken ülkede bulunan demiryollarının bü- 
yük bir bölümü işgallerle İtilaf Devletleri'nin eline geçmiştir. Sade- 
ce Anadolu Demiryollarının Büyükderbent İstasyonu'ndan Anka- 
ra'ya kadar olan kısmıyla Bağdat Demiryollarının Konya-Pozantı 
kısmı işgal bölgesinin dışında kalmıştır. 20 Kolordu Komutanlığı 23 
Mart 1920'de demiryollarını denetim altına alarak Büyükderbent- 
Eskişehir-Ankara (485 km), Eskişehir- Afyon-Konya (441 km), 
Konya-Kelebek (347 km) ve Uşak-Afyon (135 km) hatlarını parça 
parça idare etmiştir. TBMM'nin açılmasından sonra Ankara Hükü- 
meti 18 Temmuz 1920'de bu hatlara el koymuştur. Demiryollarını 
işletmek üzere Nafia Vekaletine bağlı Eskişehir'de Anadolu-Bağdat 
Demiryolları Müdüriyet-i Umumiyyesi kurularak Genel Müdürlü- 
ğü'ne deneyimli bir demiryolcu olan Miralay Behiç (Erkin) Bey 
atanmıştır.” 


L Dünya Savaşı yıllarında açılan şimendifer mekteplerinde 
eğitim gören personel ile Hicaz hattından gelen Türk memurların 


H Yıldırım, age., s. 23-25; Behiç Erkin, Hanrat 1876-1958, (Yayına hazırlayan: 
Ali Birinci), TTK Yayınları, Ankara 2010, s. 192-193. 
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yanında gayrimüslim ve yabancı personel de demiryolları teşkilatı 
içinde görevlerini sürdürmüştür. Ancak gayrimüslim ve yabancı 
personelin çoğunluğu oluşturması halk, ordu ve TBMM içinde hu- 
zursuzluğa yol açmıştır. Bu nedenle savaş ortamında demiryolları- 
nın millileştirilmesi üzerinde durulmuştur. Gayrimüslim demiryol- 
culara kuşku ile bakılmış işlerinden kovulmaları ve görevlerinden 
uzaklaştırılmaları istenmeye başlanmıştır. * 


TBMM'nin 21 Ağustos 1920 tarihli oturumunda demiryolla- 
rında görev yapan gayrimüslim personelle ilgili yaşanan endişeler 
dile getirilmiş ve yaşanılan kötü tecrübelere dayanarak bunların gö- 
revlerine son verilmesi istenmiştir. İzmit Mebusu Hamdi Namık 
(Gör) Bey Mustafa Kemal Paşa'nın bu konuya dikkatini çekerek İz- 
mir Şimendifer Mektebi'nde yetişip başka işlerle uğraşan demiryol- 
cuların Nafia Vekaletince bulunarak gayrimüslimlerin yerine gö- 
revlendirilebileceklerini savunmuştur.” 

Saruhan Mebusu Mustafa Necati (Uğural) Bey ise bu endişeler 
karşısında 1. Dünya Savaşı yıllarında da demiryollarının Türker ta- 
rafından idare edildiğini bunun için demiryolu personeli yetiştire- 
cek bir okul açılarak üç ay zarfında makinist, biletçi, istasyon me- 
murları yetiştirildiğini hatırlatmıştır. Şimendifer mektebinden ye- 
tişmiş memurları bulup görevlendirmenin yanında bir şimendifer 
mektebi açılması konusunda bir öneride bulunarak askerler arasın- 
dan seçilecek adayların üç ay şimendifer mektebinde eğitime tabi 
tutularak istasyon memurluğu, makinistlik, biletçilik gibi işleri ya- 

pabileceklerini savunmuştur. Nafia Vekili İsmail Fazıl (Cebesoy) 
Paşa söz alarak cevap vermiş ve söylenildiği gibi İzmir Şimendifer 
Mektebi mezunlarını bulmakta zorluk yaşadıklarını, bulunursa he- 
men iş vereceklerini de belirtmiştir. 


3 Gürel Zeki; Kurtuluş Savaşı'nda Demiryolculuk, TTK Yayınları, Ankara 1989, s. 
19. 

35 TBMM Zabit Ceridesi, Devre: 1, Cilt: 3, İçtima Senesi: 1, Ellidórdüncü İçtima, 
21 Ağustos 1920, s. 392. 

36 Age, s. 392-393. 
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Gayrimüslim personelin görevini sürdürmesi karşısında yaşa- 
nan olumsuzluklar Konya Valisi Haydar Bey'in imzasıyla Garp Cep- 
hesi Komutanlığı'na gönderilen 1 Eylül 1920 tarihli bir şifrede de 
dile getirilmiş ve önlem alınması istenmiştir. Gayrimüslim olan de- 
miryolları telgraf memurlarının Türk Ordusu'nun bütün hareketle- 
rini Rum ve Ermenilere, bunlar aracılığı ile siyasi çevrelere haber 
verdikleri kanısına varıldığı, bunlardan cepheye yakın yerlerde ça- 
lışan kimselerin kontrol altına alınmaları, trenlere ait telgrafların 
da Türkçe çekilmesi kuralının konulması istenmiştir. ” 


Garp Cephesi Komutanlığı tarafından 3 Eylül 1920 tarihli bir 
şifre ile yaklaşık 50 kişiden oluşan gayrimüslim personelin listesi 
Demiryolları Genel Müdürlüğü'ne gönderilerek kritik noktalarda 
bulunan bazı personelin görevlerini kötüye kullandıkları bildirilmiş 
ve bu konuda bir düzenlemeye gidilmesi istenmiştir. Ancak Nafia 
Vekaleti 5 Eylül 1920 tarihli cevabında bunun imkânsızlığını bil- 
dirmiştir. Birkaç aydan beri el koyulan demiryollarının görevlileri- 
ni aynı anda Türklerle değiştirmenin ve işlem dilini hemen Fran- 
sızcadan Türkçeye çevirmenin olanağı olmadığı, böyle bir şey ya- 
pıldığı takdirde, demiryollarının işlemeden kalacağı, bunun sonu- 
cunda ise, asker ve cephane sevkiyatının duracağı, bunun da yurt 
savunmasına olumsuz etki yapacağı belirtilmiştir. Ancak bulunan 
Türk demiryolcuların kuşku uyandıran gayrimüslim memurların ye- 
rine atanmakta olduğu ifade edilerek bu yöndeki endişeler gideril- 
meye çalışılmıştır. * 


Genel Müdür Behiç Bey de savaş koşullarında kısa sürede de- 
miryollarının millileştirilemeyeceği düşüncesini savunmuştur. An- 
cak göreve başladıktan sonra genel müdürlük personeline bir ta- 
mim yayınlayıp gayrimüslim demiryolu personeli üzerinde otorite 
kurup kontrol altına alma yoluna gitmiş ve bu konudaki düşünce- 
lerini Hatırat'ında şöyle ifade etmiştir: “...vazifelerine ikdam ile mu- 


31 Gürel, age., s. 19. 
38 Age., s. 20. 
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kayyet olmalarını; kendilerini her suretle himaye edeceğimi ve vazifeleri- 
ni gereği gibi yabmayan memurları da cezalandıracağımı bildirdim. Bu 
tamimin çok tesiri oldu ve gayrimüslim memurların herhangi bir baltala- 
ma hareketine tevessül eylediği görülmedi.”” 


Behiç Bey tüm eleştirilere karşın gayrimüslim memur mesele- 
sinde geri adım atmamış ve görevlerini sürdürmelerini istemiştir. 
Çünkü ona göre uzman memurların görevden uzaklaştırılması ya 
kazaları göze almak ya da demiryolunu işletmekten vazgeçmek an- 
lamına geliyordu.” Behiç Bey bu tartışmalara son vermek için 9 Ey- 
lül 1920'de Nafia Vekili İsmail Fazıl Paşa'nın davetiyle Ankara'ya 
giderek Batı Cephesi Komutanlığı'ndan kendisine gönderilen per- 
sonel listesini Nafia Vekiline sunup sorunu açıklamıştır. Mustafa 
Kemal Paşa'nın başkanlık yaptığı Heyeti Vekile'nin toplantısına 
katılarak demiryolu gibi önemli bir savunma aracının yabancı eller- 
de bulunmasının doğru olmadığını, millileştirilmesinin zorunlu ol- 
duğunu fakat bu işin savaş ortamında yapılmasının imkânsız oldu- 
gunu anlatmıştır. Ancak bazı vekiller “bütün gayrimüslim memurla- 
rın tardi lüzumunu ve hatta bu maksat için şimendiferlerin işletilmesini 
bile feda edeceklerini” ileri sürmüşlerse de Behiç Bey kararını değiş- 
tirmemiştir. İki taraf da düşüncelerinde direnmiş ve bir karara ula- 
şamadan Behiç Bey Ankara'dan ayrılmıştır.” 


Gerek personelle ilgili meseleler gerekse diğer konularda işle- 
rine karışılması ve sağlık sorunları Behiç Bey'in genel müdürlük gö- 
revinden ayrılmak istemesine yol açmıştır. Nafia Vekaletince bu is- 
tek uygun bulunarak 24 Şubat 1921 tarihli telgrafla kendisine bil- 
dirilmiş ve yerine Erkan-ı Harbiye Binbaşısı Halid Bey tayin edil- 
miştir. Halid Bey göreve başlar başlamaz gayrimüslim memurları 
görevden uzaklaştırmaya yönelik girişimde bulununca bu durum 


39 Erkin, age., s. 199-200. 

40 Age., s. 201. 

Al Gürel, age., s. 21; Erkin, age., s. 201. 
2 Age., s. 210. 
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memurlar arasinda güvensizlik yaratmis, personel isleri yürütmekte 
yavas hareket etmistir. Halid Bey de demiryolu islerine tam anla- 
mıyla hâkim olmadığından, teftiş durmuş ve hattın düzeni bozul- 
maya başlamıştır. İşi bilmeyen ancak sırf Türk olduğu için yeni per- 
sonel alınması da ardı ardına kazaların yaşanmasına yol açmıştır.” 


Kurtuluş Savaşı boyunca ordu içerisinde oluşturulan demiryo- 
lu taburu da demiryollarının işletilmesinde önemli görevler almış- 
tır. İstanbul'dan kaçan bazı subaylar ve erlerden ilk demiryolu bir- 
liği oluşturulmuştur. Ankara-Yahşihan arasında kurulu dekovil hat- 
tının işletmesiyle görevlendirilmiş ve İstanbul'dan Anadolu'ya ka- 
çan subaylarla takviye edilerek 1 Ocak 1920'de bir tabura dönüştü- 
rülmüştür. Tamirat, cer, yol ve hareket bölümleri olan Yüzbaşı Naz- 
mi Bey kumandanlığındaki Şimendifer Taburu doğrudan doğruya 
Erkan-ı Harbiye-i Umumiyye Üçüncü Şimendifer şubesine bağlı 
kalmakla birlikte daha aktif çalışabilmesi için Nisan 1921'de Ana- 
dolu Bağdat Demiryolları Müdüriyet-i Umumiyyesi emrine veril- 
miştir. Önce Eskişehir ardından Afyon'a gönderilmiştir.” 


Kütahya-Eskişehir Savaşları'ndan sonra ordunun Sakarya'ya 
çekilmesi taburu büyük bir görev ile karşı karşıya bırakmıştır. Eski- 
şehir, Yunanlar tarafından 20 Temmuz 1921'de işgal edilince gayri- 
müslim personel işe gelmemiş Eskişehir İstasyonu'nun tahliyesi Şi- 
mendifer Taburuna kalmıştır. Tabur 20 makine ve 500 vagonu ka- 
tar halinde Ağapınar istasyonuna sevk etmeyi başarmıştır.” 


Demiryollarını organize etmede etkinlik gösteremeyen Halid 
Bey Genel Müdürlük görevinden alınarak yerine hat komiseri Yar- 
bay Bekir Lütfi Bey vekil olarak görevlendirilmiştir. Genel Müdür 
Halid Bey Eskişehir'de bütün malzemeyi ve gayrimüslim personeli 


> Gürel, age., s. 60-61. 

44 Onur Ahmet; Türkiye Demiryolları Tarihi (1860-1953), KKK İstanbul Askeri 
Basımevi, İstanbul 1953, s. 81; Ankara Üniversitesi Türk İnkılâp Tarihi Ensti- 
tüsü Arşivi (TİTEA), Kutu No: 176, Gömlek No: 37, Belge No: 37-4001. 

9 Onur, аре., s. 81. 
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bıraktırınca Yunanlılar hemen trenleri işletmeye başlamışlardır. 
Gayrimüslim personelin yerine işi bilmeyen acemi Türk personel 
getirildiğinden bu süreçte şimendifer taburu önem kazanmıştır.“ 
Şimendifer Taburu Kurtuluş Savaşı yıllarında demiryollarının işle- 
tilmesinde önemli görevler üstlenmiştir. 


Taburun eksikliklerinin giderilmesi için Şimendifer Taburu 
Kumandanı Yüzbaşı M. Nazmi Bey tarafından Erkan-ı Harbiye 
Umum Üçüncü Şube Müdüriyyeti'ne 22 Kasım 1921 tarihli bir 
telgraf çekilmiştir. Tabura istekli olan askerlerden verilmesi için 
ahz-ı asker şubelerine emir gönderilmesini rica edip personelin eği- 
timi meselesine dikkat çekmiştir. Şimendifercilik ve telgrafçılık 
alanlarında eğitim için Anadolu-Bağdat Demiryolları Müdüriyet-i 
Umumiyyesi'nin girişim ve yardımıyla küçük ölçekli bir askeri şi- 
mendifer mektebinin açılmasını önermiştir. Bu okulda askeri de- 
miryolculuk eğitiminden başka hareket ve telgrafçılık işlerinin öğ- 
retilmesini talep etmiştir. Böylece Şimendifer Taburunun bir hattı 
tek başına işletme kabiliyeti kazanabileceği düşünülmüştür.” Bu is- 
tek Anadolu-Bağdat Demiryolları Müdüriyet-i Umumiyyesi'ne 1 
Aralık 1921 tarihinde iletilmiş ve Genel müdür tarafından 11 Ara- 
lık 1921'de Erken-ı Harbiye-i Umumiyye üçüncü şube müdüriyeti- 
ne okul meselesinin Konya'da tetkik edildikten sonra buna dair ka- 
rarın açıklanacağı bildirilmiş ve bir sonuca ulaşılamamıştır.* 


Eskişehir'in işgali ile Demiryolları Umum Müdürlüğü Anka- 
ra'ya taşınmıştır. Konya'da da geçici bir işletme müdürlüğü kurul- 
muştur.” Demiryollarının işletilmesi ile ilgili sorunlar nedeniyle de- 
miryolları konusunda uzmanlaşmış Behiç Bey'den vazgeçilemeyece- 
ği anlaşılmış ve 20 Aralık 1921'de savaş ortamında Behiç Bey'den 
yeniden demiryollarının başına geçmesi istenmiştir. Behiç Bey Nafia 


8 Erkin, age., s. 214. 

47 TİTEA, Kutu No: 176, Gömlek No: 37, Belge No: 37-4001. 
48 TİTEA, Kutu No: 176, Gömlek No: 37, Belge No: 37-5001. 
49 Yıldırım, age., s. 23-25; Erkin, age., s. 192-193. 
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Vekaletine bazı şartlar öne sürerek bu görevi üstleneceğini açıkla- 
mıştır. Behiç Bey, ordunun iaşe ve ihtiyaçlarını idare edebilmek için 
genel müdürlük merkezinin Konya'ya naklin, Konya istasyonunda 
demiryoluna ait ve Menzil Müfettişliği tarafından kullanılan Bağdat 
“Oteli'nin Müdüriyet merkezi olmasını, uzman gayrimüslim demiryo- 
lu personelinin tekrar görevlerine getirilmesini ve kendisine müda- 
hale edilmemesini istemiştir. İstekleri Nafia Vekaleti tarafından ka- 
bul edilmiş ve 3 Ocak 1922'de Anadolu-Bağdat Demiryolları teşki- 
latının başına geçmiş ve Genel Müdürlük Konya'ya taşınmıştır. * 


Hatlarda Türk memur istihdamının gerekliliği özellikle Büyük 
Taarruz hazırlıklarının gizlilik içinde yürütüldüğü dönemde önem ka- 
zanmıştır. Bu nedenle Mustafa Kemal Paşa tarafından Demiryolları 
Müdüriyet-i Umumiyyesi'ne hatlarda Türk memur kullanılması hak- 
kında gönderilen 3 Nisan 1922 tarihli yazı ile; herhangi bir görevi ya- 
pacak Türk memurların yokluğu halinde gayrimüslimlerin istihdamı- 
na geçici olmak kaydıyla başvurulabileceği ancak bunda fazlasıyla iti- 
nalı davranılması istenmiştir. Demiryollarında görev yapan persone- 
lin önemli biri kısmının Rumlardan ibaret olduğunu ancak bunlar- 
dan Türklerle değiştirilme imkânı olanların hemen değiştirilmesi ve 
ihtisas meselesinden dolayı değiştirilmesi mümkün olmayanların ye- 
rine Türk memurların yetiştirilmesi için tedbir alınması istenmiştir. ” 
Demiryolları Müdüriyet-i Umumiyyesi imkansızlıklar çerçevesinde 
yaptığı hazırlıklarla Büyük Taarruz'da ordunun demiryollarını etkin 
bir şekilde kullanabilmesi için yoğun bir çaba göstermiştir. 


Konya Şimendifer Mektebi 


Kurtuluş Savaşı'nın zaferle sonuçlanmasının ardından demir- 
yolları konusundaki en önemli girişim ihtiyaç duyulan hareket ve 
katar memuru yetiştirmek üzere bir demiryolu okulu açmak ol- 


50 Agy., s. 217. 
51 Atatürk'ün Tamim, Telgraf ve Beyannameleri, Atatürk Kültür, Dil ve Tarih Yük- 
sek Kurumu Atatürk Araştırma Merkezi Yayınları, Ankara 1992, s. 455. 
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muştur. > Behiç Erkin anılarında bir şimendifer mektebi kurma dü- 
şüncesine dair şunlara yer vermiştir: “Öteden beri benim idealim olan, 
demiryolu hattını, personeli ile yazı ve lisanı ile işletmeyi arızaya düşür- 
meksizin millileştirmek maksadıyla, hareket personeli yetiştirmek için, bir 
mektep açmaya karar verdim...” 


Anadolu Bağdat Demiryolları Müdüriyet-i Umumiyyesi Mü- 
dürü Behiç Bey bir şimendifer mektebi açmak istediğini Nafia Ve- 
kaletine şu şekilde bildirmiştir:”* 


“,..kumpanya müstahdemlerini gördüm. İçlerinde çoğunun vazi- 
feden anlamadıklarını hissettim. Ve bunun üzerine kumpanyanın 
terakkisi için demiryollarının sırf Osmanlı idaresinde kalmasını 
arzu ettiğimden dolayı burada bir şimendifer mektebi açmağa ka- 
rar verdim. Mektebin küşadından sonra bütün Osmanlı şimendi- 
fercileri namını yükseltmek ve bir takım adamların ihtiyaçlarını 
defnetmek ebediyen Türk unvanını bırakmak için Türklerin 
menfaatlerini düşünmek ve mektebin küşadı için kumpanyada 
tahsil görmüş muallim memurlara bir takım kumpanya malzeme- 
sinde kaç sınıftan ibaret bulunacağına ne türlü dersler gösterile- 
ceğine dair kitaplar ve aletlere lüzum görüldüğü müddet-i tedri- 
siyyesi mükemmel bir kumpanya memuru olmak için üç seneye 
ihtiyaç olduğu için kendi düşündüklerimizi arz ediyorum. Müna- 
sip görülürse mektebi açmağa müsaade buyrulması hususunda 
emrinize muntazırım efendim.” 


Nafıa Vekaletinden Anadolu Bağdat Demiryolları Müdüriyet-i 
Umumiyesine verilen cevapta kumpanyayı Türkleştirmek için ya- 
pılan girişimden dolayı duyulan memnuiyet belirtilmiş ve şu şekil- 
de bir karşılık verilmiştir: “... Kumpanyayı büyütmek ve Türkleri yük- 
seltmek memurların tam bir zanaatla şimendiferci olduklarını meydana 
getirmek hayretle şayan-ı takdirdir. Bence de kumpanyanın sırf Osman- 


> Erkin, age., s. 242. 
53 Age., s. 306. 
34 TİTEA, Kutu No: 166, Gömlek No: 11, Belge No: 11-001. 
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lı idaresinde kalması için mektebin açılması çok münasiptir...” Okulun 
açılması için çalışılması ve bu konuda Nafia Vekaletinin bilgilen- 


dirilmesi istenmiştir.” 


Nafia Vekaleti tarafından verilen izin üzerine yapılan hazırlık- 
lar sonucunda demiryolu taburunun da bulunduğu Konya'da “Türk- 
lerden demiryolu memuru yetiştirmek ve mevcut personelin bilgi- 
sini artırmak için” bir demiryolu okulu açılması için çalışmalara 
başlamıştır. Zaten bu taburun eğitimi için kısa süreli kurslar düzen- 
lendiğinden bu tabur okulun çekirdeğini oluşturmuştur. * 


Konya'da açılacak okulun müdürlüğüne Genel Müdür Behiç 
Bey tarafından 10 Mayıs 1923 tarihinde hareket müfettişi olarak 
görev yapan Kemaleddin (Bayraktar) Bey tayin edilmiştir.” Kema- 
leddin Bey Dersaadet Şimendifer Mektebi'nin kurucu müdürlüğü- 
nü yapmış daha sona İzmir Şimendifer Mektebi Müdürlüğü'ne 
atanmış Kurtuluş Savaşı yıllarında ise şimendifer taburu efradına 
eğitim vermiş dönemin öne çıkan demiryolcularından biridir.” 
Okul binası olarak Konya'da daha önce genel müdürlüğün bulun- 
duğu eski Bağdat Oteli seçilmiştir. Konya Şimendifer Mektebi'nde 
staj görerek meslek ve sanatlarına ait bilgilerini artırma ve takviye 
etmek amacıyla demiryolları personeli eğitim göreceği gibi dışarı- 
dan da öğrenci kabul edilecektir.” 


Okulun eğitim programında yer alacak “hareket, işaret, telgraf, 
muhasebe ve nizamat-ı muhtelife” gibi temel derslerin yanında dü- 
zenli olarak her hafta konferanslar düzenlenmesi de okul açılırken 
planlanmıştır. Her hafta mesleki eğitime, sağlık bilgisine, hareket 
ve katar memurlarının bilmesi gereken yol ve cer işlerine dair hu- 


55 
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suslar konusunda iki konferans ile ilkyardim kutularinin kullanimi- 
na, ticari islere, demirbas esyaya dair isler konusunda da birer kon- 
ferans verilmesi kararlaştırılmıştır. Konferansın günlerinin okul 
müdürü tarafından genel müdürlük vasıtasıyla konferansları yürüte- 
cek ilgili dairelere bildirilmesi benimsenmiştir. Konferanslar ya biz- 
zat daire başkanları tarafından verilecek ya da personelden uygun 
bir kişi tarafından hazırlanıp verilecektir." 


Üç ay süreyle eğitim verecek Konya Şimendifer Mektebi 
(Anadolu-Bağdat Demiryolları Mektebi) 1 Haziran 1923 tarihinde 
26'sı hareket sınıfı 13'ü de katar sınıfından olmak üzere 39 öğrenci 
ile yatılı olarak eğitime başlamıştır. Hareket ve işaret derslerini Ke- 
mal Bey, muhasebeyi Cemal Bey, telgrafı Mehmet Ali Bey ve niza- 
mat-ı muhtelife dersini de Niyazi Bey yürütmüştür.“! Eğitimin baş- 
lamasının ardından öğrenciler tarafından 6 Haziran 1923'te okulun 
açılışına öncülük eden Genel Müdür Behiç Bey'e bir telgraf çekil- 
miştir. Konya Şimendifer Mektebi'nin ilk öğrencileri iyi bir demir- 
yolcu olmak için bütün varlıklarıyla çalışacaklarına dair söz vererek 
Behiç Bey'e teşekkürlerini sunmuşlardır. 


Okulun resmi açılış töreni ise 11 Haziran 1923 tarihinde yapıl- 
mıştır. Bayraklarla süslenen okul binasında yapılan törene Behiç 
Bey, başta Vali Kazım Bey olmak üzere Konya'nın askeri ve mülki 
erkânı, demiryolu personeli ve eşraf katılmıştır. Okul binasının gi- 
rişinde öğrenciler düzgün kıyafetleri ile misafirleri saygı ile karşıla- 
mışlardır. Törene Tasfiye Komisyonu üyesi Fazlı Hamdi Bey'in oku- 
duğu dua ile başlanmış ve ardından Genel Müdür Behiç Bey ve öğ- 
rencileri temsilen de Zeki Bey birer konuşma yapmışlardır.” Behiç 


ш TİTEA, Kutu No: 181, Gömlek No: 17, Belge No: 17-001; “Leyli Simendifer 
Mektebi”, Babalık, 25 Mayıs 1923, s. 1. 
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Bey Milli Mücadele döneminde demiryollarında yapılan çalışma- 
lardan söz ederek kıt imkânlarla orduya erzak ve cephane taşımak- 
ta demiryollarının yaptığı hizmetleri anlatmıştır. Konuşmaların 
adından okulun dershaneleri, yatakhane ve kütüphanesi gezilmiş- 
tir. Okuldaki düzenden etkilenen konuklar başarısından dolayı ge- 
rek Behiç Bey'i gerekse okul müdürü Kemal Bey'i kutlamışlardır. 
Törene katılanlara ikramda bulunulmuş törenin başından sonuna 
kadar Mekteb-i Sanayi Mızıkası konser vermiş misafirler ve öğren- 
ciler toplu fotoğraf çektirmişlerdir.“ 


Okulda verilen üç aylık eğitimden sonra hareket sınıfından 26, 
katar sınıfından da 13 olmak üzere toplam 39 demiryolcu 30 Ağus- 
tos 1923'te sınava tabi tutulmuştur. Hareket sınıfını Zeki İsmet Bey, 
katar sınıfını da Mehmet Kazım Bey birincilikle tamamlamışlardır. 
Hareket sınıfında hareket ve işaret derslerinden başarılı olanlar is- 
tasyonlarda birer aylık stajdan sonra hareket memurluğu yapmaya 
hak kazanarak “hareket memurluğunu ifaya mezun imtihanlı hareket 
şakirdi” unvanını almışlardır. İstenilen düzeyde başarı göstereme- 
yenler ise iki aylık stajdan sonra hareket ve muhaseben ikinci bir 
sınava tabi tutulmuşlardır. Katar sınıfında eğitim gören 13 öğrenci- 
nin ise sınavda aldıkları puanlar doğrultusunda hepsinin kondük- 
törlük görevini yapmaya yetkin olduğu ve sınıf birinci ve ikincisi- 
nin altı ay kondüktör olarak görev yaptıktan sonra katar sınıfına 
terfi ettirilmesi uygun bulunmuştur.” 


Şimendifer Mektebi daha mezun vermeden bundan sonra eği- 
timli personellerin demiryollarında görev yapacağı da ilan edilmiş- 
tir. Demiryolları Müdüriyet-i Umumiyyesi tarafından verilen bir 
ilanla demiryollarında kadroların dolu olduğu, Şimendifer Mektebi 


“ TİTEA, Kutu No: 172, Gömlek No: 35, Belge No: 35-700; “Şimendifer Mek- 
tebinin Küşad Merasimi”, Babalık, 13 Haziran 1923, s. 2. 
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mezunları dışında hareket şakirdi (stajer), kantarcı ve makasçıya 
ihtiyaç kalmadığı duyurulmuştur.“ 


Konya Şimendifer Mektebi'nde ikinci devre ise 15 Eylül 
1923'te başlamıştır. Hareket sınıfına 26, katar sınıfına da 10 öğren- 
ci olmak üzere toplam 36 öğrenci alınmıştır. Okutulan derslerde 
küçük bir düzenleme yapılarak kitabet (yazı yazma) dersi eğitim 
programında yer almıştır. İkincidevrenin eğitimi 31 Aralık 1923'te 
yapılan sınavla son bulmuştur. 2 Ocak 1924 tarihinde yapılan tö- 
renle ikinci devre mezunlarına diplomaları verişmiştir. Hareket sı- 
nıfının Haydar АК Bey katar sınıfının birincisi ise Cafer Tayyar 
Bey olmuş “altın kol saati” hediye edilmiştir. Törene Konya'nın 
idari ve mülki erkanı katılmıştır. Tören sonrasında okul idarecileri 
ve öğrencilerinin toplu fotoğrafları alınmıştır. Aynı gün mezunlar 
Anadolu Demiryolları Genel Müdürü Behiç Bey'e çektikleri telg- 
тайа saygı ve sevgilerini sunmuşlardır.” 

Demiryolları Müdüriyet-i Umumiyyesi'nin Eskişehir'den Hay- 
darpaşa'ya nakledilmesi kararı alınınca Konya'da bulunan şubeler 
ve Şimendifer Mektebi de 26 Ocak 1924'te İstanbul'a taşınmıştır. 
Konya'da 15 Ocak 1924 tarihinde başlayan üçüncü devre Şimendi- 
fer Mektebi öğrencileri de eğitimlerini İstanbul'da sürdürmüşlerdir. 
Konya Şimendifer Mektebi'nde açıldığı 1 Haziran 1923 tarihinden 
itibaren iki devre eğitim verilmiş hareket sınıfından 52, katar sını- 
fında 23 olmak üzere toplam 75 öğrenci mezun verilmiştir. * 
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Anadolu-Bağdat Demiryolları İdaresi Şimendifer Mektebi 


Konya Şimendifer Mektebi, 26 Ocak 1924'te İstanbul'a taşın- 
mıştır. 15 Ocak 1924 tarihinde başlayan üçüncü devre Şimendi- 
fer Mektebi öğrencileri eğitimlerini İstanbul'da tamamlamışlardır. 
Bundan sonra okulun ismi Haydarpaşa Şimendifer Mektebi olarak 
anılmıştır. Üçüncü devre 17 Nisan 1924 tarihinde son bulmuştur. 
Yapılan sınavlar sonucunda Hareket Sınıfını Şeref Bey, Katar sını- 
fını Tevfik Bey birincilikle bitirmişlerdir. Hareket sınıfından 28 ka- 
tar sınıfından da 9 olmak üzere toplam 37 demiryolcu mezun edil- 
miştir. Haydarpaşa'da okul binasında yapılan ilk mezuniyet töre- 
ninde sınavları başarıyla geçenlere diplomaları verilmiştir.” 
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Anadolu-Bağdat Demiryolları Mektebi Diploması (TCDD Müzesi) 
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Simendifer Mektebi'nin diploma törenlerine büyük önem ve- 
rilmiştir ve her devre sonunda Haydarpaşa'da okul binasında tören- 
ler yapılmıştır. Dönem birincilerinin konuşma yaptıkları törenlerde 
derece yapan öğrencilere gümüş ve nikel saatler ile mürekkepli ka- 
lem gibi son derece mütevazı hediyeler de verilmiştir. Okulun ku- 
ruluşuna öncülük eden Genel Müdür Behiç Bey 1926 yılı başında 
Nafia Vekili olduktan sonra da ilgisini sürdürmüş ve mezuniyet tö- 
renlerine katılarak bunu göstermiştir. Behiç Bey'den sonra Anado- 
lu-Bağdat Demiryolları Genel Müdürü olan Vasfi Bey de okulun 
çalışmalarını yakından takip etmiştir.” 


Demiryollarında 23 Mayıs 1927 tarihinde yeni bir teşkilatlan- 
maya gidilip merkezi Ankara olan Nafia Vekaletine bağlı “Devlet 
Demiryolları ve Limanları İdare-i Umumiyyesi” kurulmuştur.” 
Anadolu-Bağdat Demiryolları İdaresine bağlı Haydarpaşa Şimendi- 
fer Mektebi de 1 Ağustos 1927 tarihinden itibaren Devlet Demir- 
yolları ve Limanları İdare-i Umumiyyesine bağlanmıştır.” Okulun 
kuruluşundan itibaren müdür olarak görev yapan Kemalettin 
Bey'in yerine Eşref Bey atanmıştır. “ Demiryollarında yeni teşkilat- 
lanmayla birlikte okulun eğitim programında da önemli bir değişi- 
me gidilmiştir. 11 Temmuz 1927 tarihinde eğitime başlayan 11. 
devreden itibaren hareket ve işaret, muhasebe, telgraf, kitabet, ni- 
zamat-ı muhtelifeden oluşan temel derslerin yanında daha önce 
konferans halinde gösterilmekte olan cer, yol, hıfzısıhha işleri ders 
olarak okul programına konulmuştur. Öğrencileri ülke ekonomisi 
hakkında bilgilendirmek için “coğrafya-yı İktisadi”, mesleki bilgile- 


“Anadolu-Bağdat Demiryolları İdaresi Mektebi Beşinci Devre Mezunları”, 
Demriyollar Mecmuası, 1 Ağustos 1341, Sayı: 6, s. 181; “Şimendifer Mektebi 
Tevzi-i Mükafat Resmi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Nisan 1926, Sayı: 14, s. 79. 

14 Yıldırım, age., s. 65. 

2 “Şimendifer Mektebi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Kánunusani 1928, Sayı: 24, s. 
428. 

16 TCDD Eskişehir Eğitim Merkezi Arşivi, 1923-1934 Simendifer Mektebi Devre- 
leri İsim Defteri. 
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rini artırmak için “terbiye-i meslekiye”, tarifeleri öğrenmeleri için 
“tarifeler ve tatbikatı” ve “mesleki raporlar” dersleri konulmuştur. 
Böylece başlangıçta beş ders olan okulun programında ders sayısı 
on ikiye ulaşmış, 11. devreyi tamamlayanların imtihanları bu ders- 


lerin hepsinden yapılmıştır. Diplomalar da yeni derslere göre dü- 
zenlenmiştir.” 


Hareket ve Münakalat Mektebi 


Demiryolu yapım çalışmalarının hız kazanması ve kısa sürede 
Ankara-Kayseri, Samsun-Amasya hatlarının işletmeye açılması 
üzerine ihtiyaç duyulan demiryolu personelini yetiştirmek zorun- 
luluğu karşısında okulun daha çok geliştirilmesine ihtiyaç duyul- 


On üçüncü Devre katar sınıfını sekizincilikle bitiren Mehmet Kamil Kolukısa'ya 
ait Devlet Demiryolları ve Limanları Umumiyyesi Hareket ve 
Münakalat Mektebi Tasdiknamesi- 15 Kasım 1928 
(TCDD Sirkeci Garı Müzesi Arşivi) 


— m <—- 


NE Ga: 2 
7 Şimendifer Mektebi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Kânunusani 1928, Sayı: 24, s. 
428. 
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muştur. * Okul, 11. devrenin 10 Aralık 1927'de mezun oluşuyla 
1928 yılı başından itibaren Şimendifer Mektebi adı yerine “Hare- 
ket ve Münakalat Mektebi” adını almıştır. Yılda 100 öğrenciye 
eğitim vermek üzere iki eğitim devresine ayrılması kararlaştırıl- 
mıştır.” 


6 Mayıs 1929'da 14 devre mezunlarına diplomaları verildikten 
sonra okulda bir süre ile eğitim durdurulmuştur. Ancak bir taraftan 
yabancıların elinde bulunan hatların satın alınarak millileştirme 
faaliyetlerinin arttığı bir taraftan da yeni hatların yapımına devam 
edildiği bu dönemde artan personel ihtiyacı üzerine 1 Mayıs 
1930'da 70 öğrenci ile 15. devre yeniden eğitime başlamıştır. * Üç 
devre daha eğitim verildikten sonra Devlet Demiryolları İdaresi 
1932 yılında bu okulu tasarruf amacıyla kapatmaya karar vermiştir. 
Demiryolu ağırlıklı bir ulaşım politikasının izlendiği bir dönemde 
okulun kapatılması kararı hem demiryolcu çevrelerde hem de ka- 
muoyunda anlamsız bulunmuştur. Cumhuriyet Gazetesi'nde okulun 
kapatılmasıyla ilgili haber şu şekilde yer almıştır: 


“15 milyon küsur liralık bir bütçe içinde senevi beş bin liralık bir 
yekun tutan bu irfan yuvasının bu kadarcık masrafı çok görülme- 
melidir. Almanya, Fransa ve mümasili gibi şimendiferciliği yük- 
sek olan memleketlerde bile şimendifer mektepleri, yeni memur 
yetiştirdikten başka eski memurların malumatını ve mesai kabili- 
yetini artırmak için elan çalışmaktadırlar. Bizde Türk şimendifer- 
ciliği henüz teessüs etmişken ve daha yapacağı birçok vazifeler 
varken lağvolunmadı her halde maddi ve manevi bir ziya teşkil 
edecektir.” 


18 Agm. s. 429. 

79 “Hareket ve Münakalat Mektebi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Temmuz 1928, Sa- 
ус 41, s. 205-206. 

8 “Şimendifer Mektebi”, Cumhuriyet, 27 Nisan 1931, s. 4. 

a “Şimendifer Mektebi”, Cumhuriyet, 16 Mayıs 1932, s. 1-2. 
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Cumhuriyet döneminde benimsenen “şimendifer politikasına” 
hizmet eden Şimendifer Mektebi 1 Aralık 1933 tarihinde eğitime ye- 
niden başlamış ve okul 20. devreden sonra “Hareket Kursu” adını al- 
mıştır. Okulun müdürlüğüne de deneyimli bir demiryolcu olan İsken- 
der Sayıner atanmıştır. Türkiye'de demiryollarının kalifiye personel 
ihtiyacına önemli ölçüde katkıda bulunan okul 44 devre eğitim ve- 
rildikten sonra 15 Şubat 1948'de kapatılmıştır. Okulun eğitim verdi- 
ği 1923-1948 yılları arasında 4735 demiryolcu mezun olmuştur.” 


Sonuç 


Osmanlı Devleti'nde 1856 yılında demiryolu yapımına başla- 
nırken nitelikli personel ihtiyacı da ilk günden kendini göstermiş- 
tir. Osmanlı Devleti'nde demiryolu yapımı yabacılara tanınan im- 
tiyazlarla yapıldığından Osmanlı demiryollarında ağırlıklı olarak 
yabancılar ve gayrimüslimler istihdam edilmiştir. Bu nedenle de- 
miryollarının işletme dili Fransızca olmuş Türkler yalnız ateşçilik, 
biletçilik, gibi mesleğin en yıpratıcı işlerinde kullanılmışlardır. An- 
cak Balkan Savaşlarıyla birlikte yabancıların işlettiği demiryolları- 
nın ülke savunması için büyük bir tehdit olduğu görülmüştür. Türk 
demiryolcularını yetiştirmek üzere bir okulun açılması gündeme 
gelmiştir. 1. Dünya Savaşı'nın başlaması bu okulun açılmasını zo- 
runlu kılmış ve önce İzmir'de ardından da İstanbul'da şimendifer 
mektepleri açılmıştır. Yatılı olarak açılan okullarda demiryolların- 
da çalışmak üzere memurlar yetiştirilmiş ve savaş yıllarında demir- 
yollarının işletilmesinde önemli görevler almışlardır. Ancak şimen- 
difer mektepleri uzun süreli okullar olamamış verdikleri eğitim sa- 
vaş yılları ile sınırlı kalmıştır. 


Kurtuluş Savaşı başlarken ülkede bulunan demiryollarının 
büyük bir bölümü işgallerle İtilaf Devletleri'nin eline geçmiş 


82 “Devlet Demiryollarında Eğitim Faaliyeti”, Demiryollar Dergisi, 25. Yıl Özel Sa- 
yısı, Haziran 1952, s. 65; TCDD Eskişehir Eğitim Merkezi Arşivi, 1939-1944 Ha- 
reket Kursu İsim Defteri. 
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TBMM'nin denetiminde kalan demiryollarında ise gayrimüslim 
ve yabancı personel çoğunluğu oluşturmuştur. Bu durum halk, or- 
du ve TBMM içinde huzursuzluğa yol açmıştır. Bu nedenle savaş 
ortamında demiryollarının millileştirilmesi üzerinde durulmuş za- 
man zaman şimendifer mektebi açılması gündeme gelmişse de bir 
adım atılamamıştır. Savaş yıllarının kötü tecrübeleri başta ülke 
savunması için milli ve bağımsız bir demiryolu politikası izlenme- 
sini zorunlu kılmıştır. Milli Mücadele sona erip daha Lozan görüş- 
meleri sonuçlanmadan demiryollarının işletilmesinde ihtiyaç du- 
yulan nitelikli personeli yetiştirmek amacıyla 1 Haziran 1923 ta- 
rihinde Behiç (Erkin) Bey'in öncülüğünde Konya Şimendifer 
Mektebi (Anadolu-Bağdat Demiryolları Mektebi) açılmıştır. Böy- 
lece hareket ve katar memuru yetiştirilerek demiryollarının milli- 
leştirilmesi yolunda ilk adım atılmıştır. Cumhuriyet döneminde 
izlenen demiryolu politikasının temel niteliği Osmanlının benim- 
sediği yabancı sermaye ve bilgisiyle demiryolu yapıp işletmek ye- 
rine Türk sermayesi, Türk bilgisi ve Türk emeği ile hem yapıp 
hem de işletmek olmuştur. Bunun için 1924 yılından itibaren bir 
taraftan hızla yeni demiryolları inşa edilip diğer taraftan da ya- 
bancıların işlettiği hatlar millileştirilmeye çalışılırken ihtiyaç du- 
yulan Türk demiryolcuların yetiştirilmesinde önce Konya daha 
sonra da İstanbul'da eğitim veren Şimendifer Mektebi önemli bir 


rol oynamıştır. 
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İbrahim Hakkı Konyalı'nın Arşivinden 
Türk Demiryolculuğunun Gelişimi ve 


İzmir Şimendifer Mektebi 


Tijen Sabırlı” 
Mutlu Özgen 

Giriş 
Sanayi Devrimi ile birlikte ilk kez İngiltere'de işlevsel hale ge- 
len demiryolları, bu ilk deneyimin ardından dünyanın çehresini 
hızla değiştiren, sanayi devriminin gelişimini ve devamını destek- 
leyen en büyük aracı olmuştur. Artık dünya hızlanmanın eşiğine 
gelmiş ve “nakl etme” eyleminin başrolünü demiryolları oynamaya 
başlamıştır. Daha çok iktisadi alanlarda kullanılsa da sonrasında as- 


ker ve silah sevkiyatı ile savaşlarda, insan sevkiyatı ile dini ve tu- 
ristik yerlerin ziyaretinde de önemli hale gelmiştir. 


Osmanlı Devleti'nde 1850'lerde başlayan ve büyük yatırımlar 
gerektiren hat döşeme, lokomotif ve vagonların temini gibi mese- 
leler Osmanlı ekonomisinin kolay kaldırılacağı yükler değildir. Öte 
yandan, Osmanlı sanayileşmesi tek başına demiryolu sistemini ku- 
rabilecek düzeye de ulaşmamış olduğundan, demiryolu ağını kura- 


: Dr. Tijen Sabırlı, İstanbul, Orcid ID: orcid.org/0000-0003-3783-8336 
** Dr. Mutlu Özgen, İstanbul. Orcid ID: orcid.org/0000-0002-1174-8319 
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bilmenin tek yolunun Avrupalı devletlerden destek almak olduğu 
açıktır. Bu bağlamda, Osmanlı topraklarına demiryolu sistemini 
kurma hakkını alma konusunda en hızlı davranan İngiltere 1856'da 
Anadolu'daki ilk demiryolu hattı olan İzmir- Aydın hattının yapım 
ve işletme imtiyazını almıştır. Daha sonra İzmir'den Kasaba'ya (bu- 
günkü Turgutlu) uzanan ikinci bir demiryolu yapımına daha giriş- 
mişlerdir. 1863 yılında Price adlı bir İngiliz girişimci, Osmanlı hü- 
kümetinden 966 kâr garantisiyle söz konusu demiryolunun imtiya- 
zını elde ederek, İzmir-Kasaba Demiryolu Şirketi'ni kurmuş, 1864 
başladığı 92 kilometrelik inşaatı, üç yıl içinde tamamlamıştır. (Öz- 
yüksel, 2013: 9) İzmir civarındaki bu ilk demiryollarının ardından 
Rumeli Demiryolları, Anadolu ve Bağdat Demiryolları, Hicaz De- 
miryolları gibi çok önemli demiryolu projeleri büyük oranda Avru- 
palı devletlerin desteğiyle hayata geçirilirken, 25-30 yıl içinde hız- 
la gelişen demiryolu ulaşım ağında işletilen trenler için teknik per- 
sonel ihtiyacı her hat açılışında daha da önemli hale gelmiştir. 


Türk Demiryolu Personelini Yetiştirme Çabaları 


Osmanlı Devleti'nin demiryollarının yapım ve işletme imtiya- 
zını Avrupalı devletlere vermesiyle, ülkeyi bu yeni ulaşım sistemiy- 
le donatabilme yolunda ilk adım atılmış oldu. Ancak ilk demiryo- ` 
lu hattının tamamlanmasıyla yeni bir sorun daha gündeme geldi. 
Demiryollarında görevlendirilecek personel meselesi... İlk zaman- 
larda verilen imtiyazlarda demiryollarının inşaat ve işletmesinde 
kullanılacak memurların ve işçilerin tabiiyeti, milliyeti ve işleyişte 
kullanılacak dil ve yazı meselesi hiç nazar-ı itibara alınmamıştır. 
(Toydemir, 1951: 265-267) Demiryollarında ağırlıklı olarak yaban- 
cılar ve gayrimüslimler istihdam edilmiştir. Bu nedenle demiryolla- 
rında kullanılan işletme dili Fransızca olmuş Türkler ise yalnız bi- 
letçilik, ateşçilik gibi mesleğin geri planda kalan, teknik olmayan, 
ağır işlerinde kullanılmışlardır. (Toydemir, 1953: 45) Rumeli, Ana- 
dolu, Bağdat, Hicaz Demiryolları ardı ardına projelendirilmeye baş- 
layınca, Osmanlı'nın kendi personelini yetiştirmesinin gerekliliği 
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üzerine görüşler gündeme gelmeye başlamıştır. Türk personelin ye- 
tişmesi fikrinin ilk kez gündeme gelişini Özdemir, Behiç Bey'i konu 
olan çalışmasında şöyle izah eder: 

“II. Meşrutiyet'in ilanından sonra demiryolu şirketlerinde birer 
askeri komiserlik kurulması ve İstanbul'da yeniden iki demiryolu 
taburu oluşturulmasına gidilmiş, Selanik-Dedeağaç hattının askeri 
komiseri Behiç (Erkin) Bey bu yıllarda demiryollarında Türk dili ve 
Türk memur kullanılması hakkında Osmanlı yönetiminin dikkati- 
ni çekmek için raporlar vermiştir.” (Özdemir, 2013: 68) 


Demiryollarına personel yetiştirmeyle ilgili olarak Avrupalı 
devletlerin tecrübesinden faydalanmak da ilk akla gelen uygulama- 
lardandır. Nitekim Kolağası Nuri Bey isimli bir subayın 1857'de 
Londra'daki eğitimini tamamlayarak “Demiryolu Muallimliği Ofi- 
si”nde göreve başlaması için arşive yansımış bir yazışma bulunmak- 
tadır. Belgede Nuri Bey'in derslerini tamamlayarak döndüğünden 
bahsedilmektedir ancak tam olarak ne eğitimi aldığı hakkında ke- 
sin bir bilgi yoktur. (DAB, HR.MKT, 205/30) Fakat aynı kişiye ait 
başka belgelerden harita çıkarmakla görevli bir mühendis subay ol- 
duğu anlaşılmaktadır. Demiryolu hatlarının belirlenmesinde görev 
almış olma ihtimali yüksek olan Nuri Bey'in demiryolunun işletil- 
mesi ve denetlenmesi ile ilgili başkaca bir eğitim aldığına dair bir 
bilgiye ulaşılamamıştır. (DAB, HRT.h, 194; DAB, HRTh, 706) 
1868'de ise Margosyan Efendi isimli Nafia Nezareti memurlarından 
olduğu bildirilen bir kişi Fransa Şimendifer İdaresi'ne “dönüşte Os- 
manlı Şimendifer İdaresi'nde istihdam edilmek üzere” eğitime gön- 
derilmiştir. Fransa'da göreceği eğitim süresince tüm masraflarının 
devlet tarafından karşılanacağı belirtilmiştir. (DAB A.MKT.MHM, 
432/22) Margosyan Efendi gerçekten de yurda döndüğünde uzun 
süre demiryollarında görev alacak ve Osmanlı Devleti'ne hizmet 
edecektir. İlerleyen yıllarda Demiryolları İdare Müdür Muavinli- 
ği, Alaşehir-Karahisar-i Sahip Hattı İşletme Komiseri, Şark De- 
miryolları Komiseri gibi vazifelerde bulunmuştur. (DAB, BEO, 
3387/254015; РАВ, MEMKT, 18/79; DAB, İ.TAL.,153/35; DAB, 
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İ.TAL,, 130/84) 1908'e kadar görevde kaldığı anlaşılan Margosyan 
Efendi, Saint Petersburg'da şimendiferler hakkında düzenlenen bir 
konferansa Erkân-ı Harb Reisi Şakir Paşa ile birlikte gönderilmiş- 
tir.(DAB, BEO, 35/2556) Dönüşte konferansta anlatılanlardan yo- 
la çıkarak “küçük mesafelere ait tarifelerin gerek gidip gelme bile- 
tiyle gerek diğer suretle kolaylaştırılmasının uygun olacağı” üzerine 
Şakir Paşa ile birlikte bir layiha hazırlamışlardır. (DAB, BEO, 
101/7560) Görüleceği üzere Osmanlı Devleti yöneticileri, demir- 
yolları konusunda nitelikli personel yetiştirmek niyetiyle onlara 
yurtdışında eğitim aldırma, uluslararası konferanslara dahil etme, 
eğitimleri sonunda hemen memuriyetle istihdam etme gibi uygula- 
malara başvurmuşlardır. Lakin bu girişimler ihtiyaç duyulan perso- 
nel sayısı dikkate alındığında taşıma suyla değirmen döndürmeye 
benzemektedir. Demiryolu personeli yetiştirmek için bir okul açıl- 
masının ve okul mezunlarına staj imkânı vererek yetişmelerinin 
sağlanmasının en kalıcı ve etkili çözüm olacağı açıktır. 


Şimendifer Mekteplerinin Açılması Meselesi 


L. Dünya Savaşı'nın başlamasıyla demiryollarının önemi daha 
da stratejik hale gelmiş, demiryolu personelinin yazışma dilinin 
Fransızca ve İngilizce olması, nizamnamelerin birçoğunun Türkçe 
'ye çevrilmemiş olması, personelin büyük kısmının yabancı ya da 
gayrımüslim tebaadan bulunması gibi çekinceler, bir demiryolu 
okulunun açılmasının aciliyetini ortaya koymuştur. 


І. Dünya Savaşı'nda Osmanlı Devleti'nin karşısında yer alan 
İtilaf Devletleri grubuna dahil olan İngiltere ve Fransa özellikle Ba- 
tı Anadolu'daki demiryolu hatlarının işletme imtiyazına sahip olan 
devletlerdi. Savaşın başlamasıyla Osmanlı Devleti'nin bu konuda 
oldukça sıkıntılı bir durumda kaldığı açıktır. Bir yandan savaş de- 
vam ederken, diğer yandan düşman safında yer alan devletlerin 
kendi ülkesindeki faaliyetlerini nasıl kontrol edeceği meselesi çö- 
züm beklemektedir. Ayrıca, bu hatların işletmesini kendi üstüne al- 
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dığı durumda işletme yeterliliğine sahip olunmamasının doğuraca- 
ğı muhtemel sonuçların da iyi hesaplanması gerekmektedir. İzmir 
ve civarındaki hatların işletme imtiyazını elinde tutan İngiltere ve 
Fransa'nın etkin olduğu bölgede açılacak bir okul bu tereddütleri 
ortadan kaldıracak ve gereken teknik eleman ihtiyacını karşılaya- 
cak görünmektedir. Bu sebeple Osmanlı Devleti'nin daha önce baş- 
ka yerlerde açılması düşünülen ama bir türlü hayata geçirilemeyen 
ilk demiryolu okulu I. Dünya Savaşı'nın mücbir nedenleri sayesin- 
de İzmir'de açılabilmiştir. 


İzmir Şimendifer Mektebi ve Kuruluşunda Celal Bayar'ın 
Rolü 


1. Dünya Savaşı'na katılan Osmanlı Devleti'nin seferberlik 
planı üzerine İzmir ve çevresindeki hatlardan diğer demiryollarına 
kaydırılacak lokomotifler için yabancı şirketler çeşitli bahanelerle 
izin vermemişlerdir. (Toydemir, 1951: 265-267) Bunun üzerine Os- 
manlı Devleti, 1. Dünya İzmir ve çevresindeki demiryollarına el 
koymuş, İngilizler ve Fransızlar tarafından idare edilen bu iki hat- 
tın işletilmesi görevini ordunun emrine vermiştir. (Tekdemir, 2019: 
905) Yüzbaşı İskender komutasındaki 4. Şimendifer Bölüğü bölge- 
ye gönderilmiştir. Ancak hatların düzenini sağlamada yetişmiş ele- 
man sıkıntısı baş gösterince İskender Bey, İzmir valisi Rahmi Bey 
ve İzmir İttihat ve Terakki Cemiyeti'nin katib-i umumisi Celal 
(Bayar) Bey'in öncülüğünde İzmir'de bir şimendifer mektebi açıl- 
ması gündeme getirilmiştir. (Özdemir, 2014: 70) 

İzmir Şimendifer Mektebi 1 Temmuz 1915'te İzmir'de Basma- 
ne semtinde kurulmuştur. Sait Toydemir okulun kuruluşunu ve Ce- 


lal Bayar'ın bu konudakini katkısını Tarih Hazinesi dergisine yazdı- 
ğı yazısında şöyle anlatır: 


“O vakit İttihat ve Terakki Partisi'nin İzmir'de her çeşitli 


milli dâvâları kucaklayan ve himâye eden faal bir kâtib-i mesulü 
vardı. Mahmud Celâleddin Bey. (Eski Cumhurbaşkanı Celâl Bayar) 
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İskender Efendi derhal İzmir Valisi Rahmi Bey'e müracaat ederek 
eğer yardım ederse bir şimendifer mektebi kurulabileceğini anlattı. 
Mahmud Celâleddin Bey ile İzmir Müftüsü Cevherizâde Hanidi 
Efendi de İskender Efendi'nin isteğini desteklediler. Derhal faaliye- 
te geçtiler. İzmir'de Basmahane 'de Çayırlı Bahçe'de bulunan eski 
Amerikan Mektebi Şimendifer bölüğüne verildi. Burada bir ders- 
hane açıldı. Şimendifer mektebi açılacağı haberinin yayılması üze- 
rine 200 kadar hariçten müracaat vâki oldu. İzmir'in zenginlerinin 
ve eşrafının yardımları ile yatılı bir şimendifer mektebi kuruldu. 
Kuruldu amma mektebin resmi bir vaziyeti yoktu. Mahmud Celâ- 
leddin Bey Yüzbaşı İskender Efendi'yi İstanbul'a gönderdi. Şeyhü- 
lislam evkâf nâzır vekili Ürgüplü Hayri Efendi ile ve daha lüzumlu 
adamlarla görüştü, Harbiye Nezareti'nden mektep için 10 bin lira 
sağladı. Mektep, derslerine devam ediyordu. İzmir'deki kıt'aları tef- 
tişe gelen Harbiye Nâzırı Enver Paşa burada şimendifer bölüğünü 
ve sivil talebeyi gördü. Mahmud Celâleddin Bey'in himmetleri ile 
temeli atılan şimendifer mektebi resmi mahiyet almıştı. İstanbul'a 
Yeşilköy'de şimdiki plak fabrikası olan köşke de ikinci bir mektep 
açıldı. Talebelerin askerlikten tecil edilecekleri hakkında da Sultan 
Reşad'tan bir irade alındı.” (Toydemir, 1951: 265-267) 


İzmir Şimendifer Mektebi'nin eğitim programının ayrıntılarını 
içeren bugüne ulaşmış bir belge bulunmamaktadır. Ancak yukarıda 
da belirtildiği gibi birbirine yakın tarihlerde faaliyete başlayan Der- 
saadet Şimendifer Mektebi ile aynı programı takip ediyor olmaları 
muhtemeldir. Bu iki okulun müdürlüklerinin en azından bir müd- 
det aynı kişi tarafından idare edildiği, mezunlardan birine ait bugü- 
ne ulaşan bir diplomada yer alan imzadan anlaşılmaktadır. Bu ev- 
rakta iki okul için tek bir yetkili olduğu izlenimini veren “Dersa- 
adet ve İzmir Şimendifer Mektepleri Müdürü” adıyla imza atılmış- 
tır. Yatılı eğitim veren okulda, temel olarak teleraf, hareket ve mu- 
hasebe derslerinin görüldüğü yine aynı belgeden anlaşılmaktadır. 
(İHKKA No: 625) İstanbul'daki Dersaadet Şimendifer Mekte- 


bi'nde de aynı derslerin verildiği bilinmektedir. Eğitim süresi ilk iki 
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devrede 6 ay olarak uygulanmıştır. İzmir Şimendifer Mektebi'nde 
birinci devre eğitim tamamlanmış ve mezun olan öğrenciler staj 
için Aydın Hattı'nda görevlendirilmiştir. İkinci devre eğitim ise 
1916 yılında tamamlanmıştır. İzmir Şimendifer Mektebi'nde görev 
yapan muallimler Mart 1916'da bir araya gelerek ikinci devre öğ- 
rencilerinden 125 ve şimendifer bölüğü neferlerinden de 66 kişinin 
başarılı bir şekilde eğitimlerini tamamlayarak mezun olmaya hak 
kazandıklarını açıklamıştır. (Tekdemir, 2019: 914) Toydemir, bu 
gelişmeleri yukarıda verilen bilgileri teyit eder şekilde şöyle izah et- 
miştir: 

“İzmir mektebinin ilk mezunları Aydın, Eğirdir şubeleri hattı- 
na gönderildiler. Il. Devre mezunları İzmir. Afyonkarahisar, Mani- 
sa Bandırma Hareket Müfettişi Nüzhet Bey'in gayreti ile kısa bir za- 
manda Bandırma-Soma hattı üzerinde Türkçe muamele başladı. 
Türk gençleri faal vazife aldılar. Yeşilköy mektebi mezunları Rume- 
li hattına, İzmir üçüncü devre talebeleri Anadolu hattına verile- 
cekti. Devlet bu iki şirkete söz geçiremedi. Birkaç Fransızca bilen- 
den başkasını almadılar. Yalnız Anadolu Bağdat demiryolu İz- 
mir'den 10 unu stajyer olarak lütfen kabul etti. (Bunların arasında 
ben de vardım.)” (Toydemir, 1951: 265-267) 


İlk iki devreyi mezun eden mektep rüştünü bir nebze ispatlamış 
olarak yeni dönem öğrencileri için farklı uygulamalar yürürlüğe 
koymuştur. İzmir Şimendifer Mektebi müdürü Kemaleddin Efendi 
bu konuda hazırladığı raporla demiryolcularının eğitimlerine yön 
vermiştir. Kemalettin Bey'in raporuna göre; birinci ve ikinci devre 
mezunlarının Aydın Kasaba hatları için hazırlandığını, yeni alına- 
cak öğrencilerin Konya ve Ankara çevresinden seçilmeleri halinde 
bu bölgelerdeki hatlarda kendi istekleriyle görevlendirilebileceği 
kanaatinde olduğunu belirtmiştir. Raporda mektebe bu sene için 
314 doğumluların altında öğrenci kabul edilmeyeceği ve mevcudun 
100 olarak kabul edilmesi halinde bunlardan 40O'ının Ankara, 
40'ının Konya, 20'sinin de İzmir'den alınmasının uygun olacağı bil- 
dirilmiştir. (Tekdemir, 2019: 919) 
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İzmir Şimendifer Mektebi Üçüncü Devre Mezunlarından 
İbrahim Hakkı Konyalı 


İbrahim Hakkı Konyalı, soyadından da anlaşılacağı üzere Kon- 
ya'da doğmuş ve ilk öğrenimi bu şehirde gerçekleştirmiştir. Aynı za- 
manda, Osmanlı Devleti'nin son devri ile Cumhuriyetin ilk yılları- 
na tanıklık etmiş olan nesle mensup bir entelektüeldir. Kendisi 
hem medrese eğitimi görmüş hem de Batı tarzı okullarda eğitim al- 
mış biri olarak her iki kültüre ait değerlerin farkında olan bir aydın 
olarak tanımlanabilir. Hayatı boyunca müze yöneticiliği, eski eser 
uzmanlığı, öğretmenlik, demiryolu memurluğu gibi farklı görevler 
almıştır. Ancak demiryolu memuriyetini, eğitim aldığı ve memuri- 
yete başladığı yılların savaş yılları olması dolayısıyla oldukça önem- 
li kabul eder. 

Konyalı, hayat hikayesini anlatırken L. Dünya Savaşı'nda İz- 
mir'de açılan Şimendifer Mektebi'ni bitirdiğinden ve ilk görev ye- 
rinin Batum'da istasyon müdürlüğü olduğundan bahseder. (İHKKA 
No: 3049) 

Hal tercümesinde ise, hayatının dönüm noktasını oluşturan 
önemli memuriyetlerini şöyle anlatır: “İki defa şeyhülislamlık Ders 
Vekâleti Halifeliğinde, Medreseler Müfettişliğinde ve İstiklal Sava- 
şı sırasında Anadolu-Bağdat Demiryolları'nın Konya Oteli'nde ku- 
rulan Teftiş dairesinde uzman olarak çalıştım. İlk Türk Şimendifer- 
lercilerindenim. Batum'da istasyon müdürlüğü yapmamı sağlayan 
süreç, Birinci Cihan Harbi ile başladı. Bu harp, Konya'da eğitim 
hizmeti veren Islâh-ı Medâris-i İslâmiye'nin katili olmuştur. Med- 
rese kapatılınca ben de İzmir'de açılan Türk Şimendifercilik Mek- 
tebi'ne gittim, başarı ile bitirdim. Almanların idaresindeki Anado- 
lu-Bağdat Demiryolları'nın Geyve ve Bozüyük istasyonunda staj 
gördüm. Batum tarafımızdan işgal edilince, 18 Mayıs 1916 yılında 
Kafkas Demiryolları İşletme Memurluğuna atandım. Burada istas- 
yon müdürlüğü yaptım. Topal İsmail Hakkı Paşa, Aydın, Kasaba 
Demiryolları mumi Müdürü Miralay Ali Hikmet ve Nafia Nezareti 
Müsteşarı Muhtar beylerden müteşekkil bir heyetle beraber Gence 
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'ye kadar bir tetkik seyahati yapan heyete simendiferci mütehassıs 
(uzman trenci) sıfatıyla katılarak, Kafkasya'da tarihi incelemelerde 
bulundum. Batum'da Rusça öğrendim” (İHKKA NO: 3049) 


İbrahim Hakkı Konyalı'nın İzmir Şimendifer Mektebi 
Öğrenciliği ile Demiryolu Memuriyeti ?пе Dair Belgeler 


İbrahim Hakkı Konyalı, medrese eğitiminin ardından girdiği 
İzmir Şimendifer Mektebi'nden diplomasında kayıtlı olduğu üzere 
Haziran 1333/Haziran 1917 tarihinde aliyyü'l a'lâ derecesiyle me- 
zun olmuştur. Mektebin daha önceki devreye ait mezunları ile ilgi- 
li başka bir araştırmaya konu olan evrakta yer aldığı üzere bu dere- 
ce mezun olunabilecek en yüksek diploma notunu ifade etmektedir. 
(Tekdemir, 2019: 916-917) 


İzmir Şimendifer Mektebi mezuniyet dereceleri şu şekilde sıra- 
lamaktaydı: 9-10 puan, Aliyyü'l a'lâ (çok iyi) derece; 7-8 puan, 
Âlâ (çyi) derece; 6-7 puan, Karib-i Ала (iyiye yakin) derece; 4-5 
puan, Vustâ (orta) derece; 0-3 puan, Başarısız. Doğum tarihi h.1312 
olan Konyalı, okula 1916 yılında yaklaşık 21 yaşındayken başlamış- 
tır. (İHKKA No: 625) Bu durumda daha önce belirtildiği gibi Ke- 
malettin Bey'in 1314 doğumlulardan büyük olanların mektebe ka- 
bul edilmemesi önerisi uygulanmamış görünmektedir. 


Mezunların.Hareket, Muhasebe ve Telgraf ders notları da dip- 
lomalarına işlenmiştir. Konyalı'nın diplomasında “96 talebelik sı- 
nıftan 4.dür.” şeklinde bir not yer almaktadır. (İHKKA No: 625) 
Bu not üzerinden İzmir Şimendifer Mektebi üçüncü devresine 100 
talebe alındığını varsaymak mümkündür. Bir kısmının başarılı ola- 
madığı ya da farklı gerekçelerle eğitimlerini tamamlamadıkları dü- 
şünülürse dört kişilik eksilme ile 96 kişi mezun edildiği anlaşılmak- 
tadır. Bu rakam Kemalettin Bey'in raporunda uygun gördüğü tale- 
be miktarını ifade etmektedir. (Tekdemir, 2019: 919) 


Diplomada telgraf, hareket, muhasebe dersleri muallimlerinin 
mühür ve imzaları bulunmaktadır. Ayrıca mümeyyiz sıfatıyla üç, 
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muavin sıfatıyla bir olmak üzere toplamda dört kişinin adları yer al- 
maktadır. Bunlar “Kasaba Hattı Telgraf Müfettişi”, “Kasaba Hattı 
Teftiş Kalemi Müdür Muavini (İsmail)”, “Kasaba Hattı Hareket 
Müdürü Muavini (Refail)”, “Aydın hattı Hareket Müdürü” şeklin- 
de tanımlanmışlardır. (İHKKA No: 625) Bu konuda Tekdemir'in 
çalışmasında şöyle bir ifade yer almaktadır: 


“Kemaleddin Efendi'nin mektep hakkında sunduğu tekliflerin 
kabul edildiği ifade edilmiştir. Telgrafta mevcut öğrencilerin sıkı bir 
sınava tabi tutularak başarılı olanların İzmir hattına dağıtımının 
uygun olduğu beyan edilmiştir. Ayrıca sınavlarda görevlendirilecek 
mümeyyizin tayini için Nafia Nezareti'ne haber verildiği, İzmir ko- 
miserinin de Harbiye Nezareti'nin bir mümeyyizi sıfatıyla sınavda 
yer alacağı bildirilmiştir... Kısa bir süre sonra da sınav için Nafia 
Nezareti tarafından mümeyyiz sıfatıyla İzmir hatları Baş komiseri 
Muhtar Bey, Harbiye Nezareti'nden İzmir askeri komiseri Süley- 
man Bey ve İzmir-Kasaba Demiryolundan üç mümeyyiz görevlendi- 
rilmiştir.” (Tekdemir, 2019: 915) 


Bir önceki devrenin mezuniyet sınavlarına dair olan bu açıkla- 
malar gösteriyor ki bu uygulama daha sonraki mezuniyet sınavların- 
da da aynı şekilde uygulanmıştır. Diplomada yer alan son imzalar; 
“Dersaadet - İzmir Askeri Şimendifer Mektepleri Müdürü Erkân-ı 
Harbiye Kâimakamı” ve “Hicâz ve Askeri Demiryolları Murahhas 
Kasaba Aydın Demiryolları İşletme Müdürü Erkân-ı Harbiye Kâ- 
imakamı”na aittir. Kasaba İşletme Müdürü'nün imzası “Ali” olarak 
okunmaktadır. Muhtemelen Konyalı'nın hâl tercümesinde bahset- 
tiği “Kasaba Demiryolları mumi Müdürü Miralay Ali Hikmet Bey” 
bu olmalıdır. (İHKKA No: 625) 


Diplomada yer alan ilginç bir ayrıntı da iyi derece ile mezun 
olan öğrencilerin nasıl ödüllendirildiğini gösteren bir derkenar no- 
tudur. Bu notta “Mükâfat olarak kendisine mektep kalem takımı 
verilmiştir.” ibaresi yer almaktadır. (İHKKA No: 625) 
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Konyali hayatini anlatirken “Almanlarin idaresindeki Ana- 
dolu-Bağdat Demiryolları'nın Geyve ve Bozüyük istasyonunda 
staj gördüm.” ifadesi öğrencilerin staj sorunu yaşamadığı anlamı- 
na gelmemektedir. Said Toydemir'in Tarih Hazinesi dergisine yaz- 
dığı yazıda sadece iyi derece ile mezun olmuş on öğrencinin zar zor 
staja kabul edildiğinden bahsedilmiştir. (Toydemir, 1951: 265- 
267) Aslında daha önceki devredeki öğrencilerin staj yaparken 
yaşadıkları verimsizliğe dair hazırlanmış raporlar ve öğrencilerden 


gelen bazı şikâyet mektupları mevcuttur. (Tekdemir, 2019: 911- 
912-913) 


Konyalı stajın ardından 18 Mayıs 1918 tarihinde Batum İstas- 
yonu'na memur olarak tayin edilmiştir. (İHKKA; No: 62) Mondros 
Ateşkes Antlaşması imzalanınca, İtilaf Devletleri tarafından Türk 
demiryolcularının görevine son verilmiş, işten atılan demiryolcular 
Kurtuluş Savaşı yıllarında geri çağrılmak istenmiş, ancak pek çoğu- 
na ulaşılamamıştır. Ulaşılanlar ihtiyaç duyulan yerlerde görevlendi- 
rilerek ülkenin kurtuluşunda önemli roller oynamışlardır. (Özde- 


mir, 2014: 74) 


Konyalı'nın ilk memuriyet deneyimini yaşadığı ve Batum İs- 
tasyon memuru olduğu yıllara ait bir kartvizit bastırmış olması mes- 
leğin о dönemdeki prestijini ortaya koyar. Hem Rusça hem Osman- 
lı Türkçesi ile basılmış olan bu kartvizit Konyalı'nın Batum memu- 


riyeti sırasında Rusça öğrenmeyi başardığını anlattığı hayat hikaye- 
siyle de uyumludur. (İHKKA, NO: 625) 


İzmir Şimendifer Mektebi, uzun yıllar süren bir hayalin gerçek 
olması anlamına gelmektedir. Açıldıktan sonra bu hayalin yerini 
öğrencilere nitelikli bir eğitim ve mezunlara gereken çalışma orta- 
mını sağlamak aldı. Neticede okul nitelikli öğrenci yetiştirmeye 
muvaffak olmuşsa da mezunların staj ve istihdamı konusunun ta- 
mamen çözülmesi cumhuriyetin ilanının ardından demiryollarının 
tamamen millileştirilmesiyle mümkün olmuştur. 
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Sonuç 

20. yüzyıl başlarında her ülke için önemli bir konu haline ge- 
len demiryolları Osmanlı Devleti'nde de elden geldiğince önem- 
senmiş ve yaygınlaştırılmaya çalışılmıştır. Ancak demiryollarına 
sahip olmak ve onları kontrol edebilmek yalnızca hatların döşen- 
mesi ile mümkün olacak bir iş değildir. Hatların işletmesinin öğ- 
renilmesi, personelin yetiştirilmesi, yönetmeliklerin hazırlanması 
gibi bazı yatırımlar da muhakkak yerine getirilmeliydi. İşletme 
hakkının yabancı devletlere verilmesi ve onlar eliyle demiryolla- 
rının işletilmesi, 1. Dünya Savaşı başlayıncaya kadar Osmanlı 
Devleti'nin razı olduğu bir durum gibi görünse de savaşla birlikte 
hızlı bir personel yetiştirme arayışına girildiği de bir gerçektir. Bu 
bağlamda İzmir ve İstanbul'da art arda iki şimendifer okulu açıla- 
rak personel ihtiyacına acil bir çözüm getirilmeye çalışıldığı gö- 
rülmektedir. 

İzmir Şimendifer Mektebi, hem yıllardır fikir safhasında kalıp 
bir türlü hayata geçirilemeyen demiryolcu okulu açma projesinin 
ilk temsilcisi olması yönüyle hem de açıldığı zamanın olağanüstü 
şartları ve zorlukları nedeniyle özel bir ilgiyi hak eder. Ancak oku- 
la dair belgelerin günümüze yeterli miktarda ulaşmamış olması ko- 
nuyla ilgili çalışmaları sınırlandırmaktadır. İbrahim Hakkı Konya- 
Irnin kişisel arşivinde yer alan belgeler okulun ortamını yansıtma- 
sı açısından değerlidir. Ayrıca Şimendifer Mektebi'nin yetiştirdiği 
isimlerden biri olan Konyalı okulun niteliği hakkında da fikir ver- 
mektedir. İbrahim Hakkı Konyalı hayatının ilerleyen yıllarında 
başka pek çok farklı memuriyet ve görev üstlenmişse de demiryol- 
culuğunu en şerefli görevi addetmiştir. Okul ve memuriyet dönemi- 
ne ait eşyalarını muhafaza ettiği gibi demiryollarına dair başka bel- 
geleri de edinmeye ve arşivine dahil etmeye gayret etmesi mekte- 
bin onun üzerindeki etkisini göstermektedir. 
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Ek 1. Í. Hakkı Konyalı'ya ait İzmir Şimendifer Mektebi Diploması 
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Askeri Demiryolları İzmir Simendifer Mektebi Şehâdetnâmesi 
| Ahlak derecesi: Aliyyü'l a'lâ 

İsim ve şöhreti: İbrahim Hakkı Efendi 
[Tarihi Velâdeti: 1312 

|Pederinin İsmi: Mustafa Efendi 


Yaka Numarası: 9 


Memleketi: Konya 
Şehâdermâme Derecesi: 
Hareket: Aliyyü'l аа 

Muhasebe: Aliyyü'l a'lâ 
Telgraf: Aliyyü'l аа 
96 ralebelik sınıftan 4.dür. 


Bâlâda hüviyeti muharrer Mustafa oğlu İbrahim Hakkı Efendi'nin Askeri 
Demiryolları İzmir Mektebi'nde ekmel-i tahsil ederek mevküf me'mürluğuna 
muktezi ma'lümât-ı nazariyeyi iktisâb eylemiş ve huzurumuzda icrâ olunan 
imtihânda Aliyyü'l ала derecede liyâkati tebeyyün etmiş olduğunu mübeyyin işbu 
Şehâdetnâme i'tâ kılındı. Fi Haziran sene 1333 


Telgraf Muhtelif Nizâmnâmeler Muallim* | Hareker Muhasebe | Ders 
Muallimi Muallim | Muallim | Nâzırı 


| Dersaadet- İzmir Askeri Simendifer Mektepleri Müdürü Erkân-ı Harbiye Káimakami/ İmza] 


Hicâz ve Askeri Demiryolları ..... Murahhas Kasaba Aydın Demiryolları İşletme Müdürü 
Erkân-ı Harbiye Kâimakamı/ İmza Ali ... 


Гы Şehâdetnâme tasdik olunur. Fi 9 Haziran Sene 1333 | 


Mümeyyiz Mümeyyiz Muâvin Mümeyyiz 
Kasaba Hattı Kasaba Hattı Teftiş Kalemi | Kasaba Hattı Hareket | Aydın Hattı 
Telgraf Müfettişi | Müdür Muâvini(İsmail)/ | Müdürü Hareket 


Muâvini (Refail) Müdürü 
İşbu Şehâdetnâme hâmilinin nizâma müstehak olduğu hukuk ve imtiyâzât-ı mazhariyeti 
tasdik olunur. 

[Fi 15 Haziran sene 1333/ Fi 14 Şaban 1335 


| Bağdat ve Askeri Demiryollar ve Limanlar Müdüriyet-i mümisi (müdür) | 


Derkenár: Mükâfât olarak kendisine mektep kalem takımı verilmiştir. 


Ek 2. Diplomanın yeni harflere çevirisi 
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Ek 3. Batum memuriyetine tayin olduğunu gösteren belge 


52 * Tren Kitabi 
Ek 4. Belgenin yeni harflere çevirisi 


Mustafa oğlu İbrahim Hakkı Efendi 
Konya 

Tevellüdü 

312 


Efendi-i mümâ ileyh Kafkas Demiryolları istasyon me'mürluğuna ta'yin 
edilmiş olup mahâl-i me'müriyetine azimetine dahi râhiye mukayyed olmak 


üzere işbu vesika i'tâ kılındı. 


Fi 18 Mayıs Sene 334 (18 Mayıs 1918) 


çalı‏ جیمجوز 
باطوم استاسیو تی حرکت ماموری 
Z Оа‏ 
Гата NECN OC‏ 


Начазьникъ Crapniu Bary 
Отомаигко- Кавказской Жозћзаов Дороти 


A 
اده‎ 
- 


AE 
а р од / > y 
¿Ú 2⁄0 2 Yhes Ç سرن‎ Ке 
Aybi مود آ‎ дуз رر رفت‎ 
ашк 


Ek 5. İbrahim Hakkı Konyalı'ya ait атр, 
vizit 


kki Á 
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Ek 6. Kartvizitin arsa yüzünün yeni harflere çevirisi 


Şeyhzade 


İbrahim Hakkı Konyalı'nın Birinci Cihan Harbi'nde Batum İstasyon 
Memuru iken kullandığı kart. 


O vakit Cimcoz soyadını taşırdım. İbrahim Hakkı Konyalı 
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Ek 7. i 
7. İbrahim Hakkı Konyal'nın personel kimlik karu 
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Askeri Demiryolları ve Limanlar İdaresi 


Kafkas Demiryolları 


Birinci İşletme Müfettişliği memurin ve müstahdeminine mahsus hüviyet cüzdanıdır. 


Kol numarası: 118 
İsmi: İbrahim Cimcoz Efendi о 


Pederinin ismi: Mustafa 


Mahal-i velâdeti: Konya 
Tarih-i tevellüdü: 1312 


Sıfat-ı memüriyeti: Hareket memuru 
Teb'ası: Osmanlı 


Ek 8. İ. Hakkı Konyalı'nın personel kimlik kartının yeni harflere çevirisi 


Ek 9. İ. Hakkı Konyalı İzmir Şimendifer Mektebi günlerinde bir arkadaşıyla 
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Ek 10. İzmir Şimendifer Mektebi üçüncü devre mezunları 


Ek 11. Batum istasyon binası 
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Ek 12. İzmir Simendifer Mektebi ve avlusu (eski Amerikan Koleji) 


Ek 13. İzmir Şimendifer Mektebi'nde arkadaşlarıyla 
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ЕК 14. Derisi РАБ es indirimli bilet alma kartı 
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Ek 15. і. Hakkı Konyalı tarafından 1950'li yıllarda çıkarılan, 
Tarih Hazinesi Dergisi'nde yayımlanan, Said Toydemir tarafından 
kaleme alınan Türk Şimendiferciliği başlıklı yaz. 
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Demiryollari 


Türkiye Cumhuriyeti I. Demiryolları Kongresi 
(25 Temmuz 1925 - 2 Ağustos 1925) 


Zeynel Özlü” 
Mustafa Murat Çay 

Giriş 
Birinci Dünya Savaşı'na girildiği dönemde imparatorluk sınır- 
ları dahilinde, İngiliz ve Fransız şirketlere ait 1.997 km, Alman ve 
Avusturyalılara ait 1.923 km demiryolu hattı vardır. Yapım ve işlet- 
mesi tamamen milli ve devlete ait olan hat ise 1.558 km uzunlu- 
gundadır. Tüm topraklar göz önüne alındığında üçte biri Türklere 
ait olmak üzere toplamda 5.411 km demiryolu hattı vardır. Sava- 
şın sonunda ise bu rakamlar değişiklik arz etmiştir. Burada Mond- 
ros Mütarekesi ile İtilaf Devletleri'nin Almanlara ait bütün demir- 
yollarına el koymuş olduğuna dikkat çekmek gerekmektedir. Savaş 
sonunda Erzurum-Sarıkamış sınır hattı hariç toplam 8.343 km de- 


š Prof. Dr., Gaziantep Üniversitesi Fen Edebiyat Fakültesi Tarih Bölümü, Yakın- 
çağ Tarihi Anabilim Dalı Öğretim Üyesi, Gaziantep. zeynelozlu&hotmail.com; 
zozlu@gantep.edu.tr. 

* Dr. Öğretim Üyesi, Gaziantep Üniversitesi Nizip Eğitim Fakültesi Öğretim 
Üyesi, Gaziantep. mmuratcay1903@yandex.com; mmuratcay@gantep.edu.tr 

' Mehmet Özdemir, Mütareke ve Kurtuluş Savaşı'nın Başlangıç Döneminde Türk 

Demiryolları, (Yapısal ve Ekonomik Sorunlar 1918-1920) , T. C. Kültür Bakanlığı 
Yay., Ankara 2001, s. 20. 


* 
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miryolunun 4.587 km'si ülke sınırları dışında kalmıştır. Mondros 
Mütarekesi'nin imzalandığı tarih itibariyle ülkede, 3.756 km'si şir- 
ketlerden ve 356 km'si Ruslardan olmak üzere toplam 4.112 km de- 
miryolu hattı kalmıştır.? 


Netice itibariyle imparatorluk döneminde demiryolu konusun- 
da izlenen/izlenmek zorunda kalınan politika ile verilen imtiyazla- 
rın yol açmış olduğu siyasi ve ekonomik olumsuzlukların yanında 
sosyal olumsuzluklar,” bir bütün olarak değerlendirildiğinde impara- 
torluğun bu konuda başarılı olamadığını söylemek mümkündür. 
Demiryolları meselesinin devletleştirme ve millileştirme suretiyle 
başarılı bir şekilde çözüme kavuşturulması Türkiye Cumhuriyeti'ne 
kalmıştır. Cumhuriyet kurulmazdan önce ise İstiklâl Savaşı yılların- 
da Türk demiryolcularının oldukça faydalı olduklarını söylemek 
mümkündür. Türkiye'de demiryolları konusunda bir yönüyle gerek 
millileşme gerek teknik ve bilgi bakımından Avrupa'dan geri veya 
Avrupa'ya bağımlı kalmamak amacıyla gerçekleştirilmiş olan Tür- 
kiye Demiryolları Kongresi son derece önem taşımaktadır. Kongre- 
de tartışılarak karara bağlanmış olan konular sayesinde günümüz 
Türk demiryollarının da temeli atılmıştır. 


Demiryollarının Millileştirilmesi Meselesi 


Yaklaşık olarak son bir asır boyunca Osmanlı İmparatorluğu 
için en dinamik konuların başında geldiğini söyleyebileceğimiz de- 


? Ali Satan, “Osmanlı Devri Demiryolu Kronolojisi”, Osmanlı'da Ulaşım -Kara- 
Deniz-Demiryolu-, (Ed. Vahdettin Engin vd.), Çamlıca Yay., İstanbul 2012, s. 
338. 

Demiryolu şirketlerinin yöneticileri tarafından uygulanan istihdam politikala- 
ті, 19. yüzyıl Osmanlı toplumunda mevcut olan birtakım gerilimleri daha da 
arttırmıştır. Şirketlerin üst kademelerinin Avrupalılar, orta kademelerinin Os- 
manlı vatandaşı Rum ve Ermeniler, en alt kademelerinin ağır işlerde çalıştırı- 
lan Müslümanlardan oluşturulması zaman içerisinde yaşanan gerilimlerde etki- 
li olmuştur (Donald Çuataert, “19. YY'da Osmanlı İmparatorluğu'nda Demir- 
yolları”, Tanzimat'tan Cumhuriyet'e Türkiye Ansiklopedisi, C. 6, İletişim Yay., İs- 
tanbul 1985, s. 1633-1635). 
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miryollarının, imparatorluktan cumhuriyete kalan en önemli yatı- 
rım olduğunu? da vurgulamakta fayda vardır. Milli Mücadelenin 
devam ettiği yıllarda dahi Meclis ilk toplantısında, demiryollarının 
denetim altına alınması gerektiğini ortaya koymuştur. Meclisin ka- 
rarına göre işgal altında olmayan hatların tamamına el konulmuş- 
tur. 


Demiryollarının öneminin kesinlikle göz ardı edilmediğinin ve 
demiryolları meselesinin belirli bir program dahilinde halledilmeye 
çalışılmış olduğunu söylemek mümkündür. Bu bağlamda Müdafaa-i 
Hukuk Grubu'nun partileşmeye karar verdikten sonra seçimler için 
kabul ettiği Dokuz Umde'de yer verilen vaatlerinden birisinin de- 
miryolları yapına girişmek olduğunu” hatırlamak gerekmektedir. 
Bahsi geçen Dokuz Umde'de bu mesele; “Müstacelen muhtaç bulun- 
duğumuz demiryolları için hemen teşebbüsat ve füliyata başlanacaktır”? 
şeklinde ifade edilmiştir. Öncelik elbette demiryollarının millileşti- 
rilmesidir. İsmet İnönü hatıralarında, bu konuda son derece çaba 
sarf edilmiş olduğunu ifade etmiştir. Milli Mücadele sırasında daha 
mütevazı bir bütçe ile bile Ankara'dan Sakarya'ya kadar demiryo- 
lunu ilerletmeye gayret ettiklerini belirtmiştir. 


Mudanya Mütarekesi'ni takip eden zaman diliminde Ankara 
Hükümeti'nin yabancı şirketlere ait olan demiryollarını devretmiş 
olduğu görülmektedir. İzmir-Aydın hattı 1 Kasım 1922 tarihinde 
İngilizlere, İzmir-Kasaba hattı ise 15 Aralık 1922 tarihinde Fran- 
sızlara devredilmiştir. Atilla, bu devirleri İsmet Paşa'nın Lozan'da 


Satan, “Osmanlı Devri Demiryolu Kronolojisi”, s. 309. 

A. Nedim Atilla, İzmir Demiryolları, İzmir Büyükşehir Belediyesi Kültür Үау., 
İzmir 2002, s. 159. 

Hikmet Özdemir, Türkiye Cumhuriyeti, İz Yayıncılık, İstanbul 1995, s. 97. 
Korkut Boratav, 100 Soruda Türkiye'de Devletçilik, Gerçek Yayınevi, İstanbul 
1974, s. 106. 

İsmet İnönü, İsmet İnönü'nün Hatıraları - Cumhuriyet'in İlk Yıllar 1 (1923- 
1938), haz. Nurer Uğurlu, Yenigün Haber Ajansı Basın ve Yayıncılık, (y.y.), 
1998, s. 26. 
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izlediği ince siyasete bağlamıştır. Zira bu dönemde Türkiye, top- 
raklarında artık barış istemiş ve bu barışçılığın bir göstergesi ola- 
rak da demiryollarını eski sahiplerine iade etmişti.? Ancak bu de- 
vir, geçici bir planın parçası olmuştur. İzmir-Aydın ve İzmir-Kasa- 
ba hatlarını içine alan ve Eritre Hattı denilen projenin geçtiği hat 
düşünülürse Anadolu topraklarındaki diğer birçok hat gibi bu iki- 
si de yabancılar tarafından büyük politik hesaplar sonunda yapıl- 
mıştır. 


Türkiye'de yer alan demiryollarinin devletlestirilmesi ve milli- 
lestirilmesi konusunda İzmir İktisat Kongresi'nin de önemini bura- 
da ifade etmek gerekmektedir. Nitekim kongrede Mustafa Kemal 
Paşa ulaştırma sorununu ele alırken kısaca şunları ifade etmiştir: 


“...Memleketimizin vüsatı ve nüfusumuzun bu vüsatla ne kadar 
gayrı mütenasip olduğunu da hatırlayınız. Bu vasi ve feyizli toprakları iş- 
leyebilmek, işletebilmek için noksan olan el emeğini behemehal fenni айг 
ile telafi etmek mecburiyetindeyiz. Memleketimizi bundan başka şömen- 
döferler ile ve üzerinde otomobiller çalışır şoseler ile şebeke haline getir- 
mek mecburiyetindeyiz. ünkü garbın ve cihanın vesaiti bunlar oldukça, 
şömendöferler oldukça, bunlara karşı merkepler ve kağnı ile tabit yollar 
üzerinde müsabakaya çalışmanın imkânı yoktur. Memleketimiz ziraat 
memleketidir. Bu itibarla, halkımızın ekseriyeti çiftçidir, çobandır. Bina- 
enaleyh en büyük kuvveti, kudreti bu sahada gösterebiliriz ve sahada 


mühim müsabaka meydanlarına atılabiliriz”." 


Oktay Yenal'ın tespitine göre; Mustafa Kemal Paşa'nın Cum- 
huriyet kurulduktan sonra da genel olarak hükümet işlerinin ayrın- 
tılı konularına değinmediği ve özellikle de iktisat alanında bu ay- 
rıntılarla ilgili somut düşünce ve önerilerine rastlanmadığı bilinse 


° Atilla İzmir Demiryolları, s. 165. 

10 Çınar Atay, Tarih İçinde İzmir, Yaşar Eğitim ve Kültür Vakfı Yay., İzmir 1978, s. 
106. 

11 İzmir İktisat Kongresi 17 Şubat-4 Mart 1923, İzmir Büyükşehir Belediyesi Yay., 
İzmir 2001. 
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de demiryolları Mustafa Kemal Paşa'nın telaffuz ettiği nadir konu- 
lar arasında yerini almıştır. Yenal, bu konuda Falih Rıfkı Atay'ın; 
“Atatürk, ayrıntılar ile didişmekten hoşlanmaz, hükümet işleri ile pek 
baş ağrıtmamıştır” dediğine vurgu yapmıştır.” 

İzmir İktisat Kongresi kararlarından sonra başta demiryolları 
olmak üzere ülkede ulaşımın geliştirilmesine yönelik faaliyetlere hız 
verilmiştir. 1923 yılı Umumi Nafia Programı'nda ülke genelindeki 
demiryolu ağının geliştirilmesi yönünde, devletin bağımsızlığına za- 
rar vermemek şartıyla yabancı sermayeye izin verilmiştir. Bu konu- 
da Atilla'nın, Osmanlı döneminde olduğu gibi yabancıların siyasi 
etkilerine yol açacak herhangi bir faaliyete yaşam hakkı verilmedi- 
ği” yolundaki görüşüne hak verilebilir. Zira bu görüşü İsmet İnö- 
nü'nün sözlerinden yola çıkarak desteklemek mümkündür. İsmet 
Paşa'nın demiryolları konusunda sarf etmiş olduğu sözler, devletin 
bu ulaşım ağını yabancıların eline bırakmama konusunda oldukça 
çaba harcamış olduğunu göstermektedir. İsmet Paşa bu konuyla il- 
gili şunları ifade etmiştir: 

“...Harpten sonra her çareye başvurulmuş, Anadolu demiryolları- 
nın imtiyaz süresi bitince hat devlete intikal etmiştir noktasından hare- 
ket ederek devletleştirmek istemiştik. Kumpanya buna karşı itiraz etti ve 
dava açtı. İzmir hattı gibi Вай Anadolu'daki hatların ilerlemesini ve ge- 
lişmesini sağlamayı temin etmek için çare aramaya başladık. Bu hatları 
yapmış olan yabancı şirketlere yardım etmeyi düşünmüyoruz. Yalnız 
evvelce yapılmış olanları ilerletmek ve bizzat yeni inşaat yapmak için ça- 
re arıyoruz. Bizim bu politikamızı anlayan şirketlerin hepsi bize yeni de- 
miryollarını yapmak için müracaat ettiler... Yabancılar, “mevcut demir- 
yollarını alacak mısınız?” sorusu karşısında “evet” cevabını alınca özet- 
le “yeni hatlar inşası için bizden borç almak istiyorsanız eski hatların 
alınmasından vazgeçilmesi” gereğini öne sürmüşlerdir... Bu müzakere- 


12 Oktay Yenal, Cumhuriyet'in İktisat Tarihi, Türkiye İş Bankası Kültür Yay., İstan- 
bul 2010, s. 191. 


B Atilla, İzmir Demiryolları, s. 168. 
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ler esnasında “o halde biz kendi kaynaklarımız ve kendi vasıtalarımızla 
yapmaya çalışacağız” dediğimiz zaman hayretle gözlerini açıp bize bakı- 
yorlardı... Harpten çok kararlı çıkmış olduğumuz ve memleketin bü- 
tünlüğünü buna bağlı gördüğümüz için işin peşini bırakmadık ve haki- 
katen demiryollarını kendi mühendislerimizle dışanya borçlanmadan 
yaptık” 14 

Bir yabancı yatırım projesi olarak Chester Projesi'ni de burada 
anmak gerekmektedir. Çünkü bu proje, sonuçsuzluğu itibariyle 
Türkiye Hükümetinin bundan böyle demiryolu inşaatını daha çok 
kendi imkânlarına dayanarak yürütmeye karar vermesini sağlamış- 
tır.“ Ankara Hükümeti henüz 1922 yılında Türkiye'nin demiryolu 
yapım ve işletme haklarını, maden imtiyazları ile birlikte Ameri- 
kan sermayesi olan Chester Grubu'na vermiştir. Ancak son derece 
büyük umutlar bağlanılan bu projenin fiyaskoyla sonuçlanması üze- 
rine Cumhuriyet hükümetleri, 1924 yılından başlayarak bir Şimen- 
difer Siyaseti yürütmüslerdir.! ° Bununla birlikte bu projelerin so- 
nuçsuz kalması karşılığında dış borçlanmalara ve yabancı sermaye- 
ye başvurmadan demiryolu yapımına kalkışılması, hükümetin sert 
eleştirilere maruz kalmasına da yol açmıştır.” Ancak sözü edilen şi- 
mendifer siyasetinin sürdürülmesi gerektiği yönünde çoğunluğun 
olduğunu belirtmekte fayda vardır. Bu siyasetin ülkenin geleceği 
için son derece faydalı sonuçlar doğuracağına işaret etmiş olan 
Konya Mebusu Refik Koraltan, Okyar Hükümeti'nin hükümet 
programı müzakereleri sırasında 27 Kasım 1924 tarihinde yapmış 
olduğu bir konuşmada şunları dile getirmiştir: “Efendiler! Milletin 
refah ve saadetini temin için yegâne bir yol yardır. O da İsmet Paşa Haz- 
retleri tarafından başlanılan ve İsmet Paşa kabinesinin abide-i faaliyeti 


14 İnönü, İsmet İnönü'nün Hatıraları, s. 26-28. 

5 Vedat Eldem, Harp ve Mütareke Yıllarında Osmanlı İmparatorluğu'nun Ekonomi- 
si, Türk Tarih Kurumu Basımevi, Ankara 1994, s. 185. 

1$ Boratav, 100 Soruda Türkiye'de Devletçilik, s. 39. 

и Boratav, 100 Soruda Türkiye'de Devletçilik, s. 95. 
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olan şimendifer siyasetidir” "8 Böylece Koraltan, şimendifer meselesi- 
nin bir hükümet meselesi değil, devlet meselesi olduğunu vurgula- 
mıştır. 


Demiryollarının devletleştirilmesi ve millileştirilmesi, bir anda 
gerçekleştirilecek bir proje değildi. Haddizatında Cumhuriyet'in ilk 
yıllarına bakarak devletin bizzat işletmecilik yapmayarak bazı tekel- 
lerin imtiyazlı şirketlere dağıtılması suretiyle özel sermaye birikimi- 
ni ve kapitalist gelişmeyi hızlandırıcı bir politika benimsemiş oldu- 
gunu söylemek ve bu konuda devletin düzenleyici ve korumacı ya- 
ninin belirgin olduğunu”? kabul etmek mümkündür. Hükümetlerin, 
mevcut devletçilik politikası gereği insanlara daha fazla tercih im- 
kânı sağlayan karayollarını değil de demiryollarını arttırmaya yö- 
nelmiş olması, aynı zamanda devletin toplum üzerinde kurduğu de- 
netimi arttırmıştır denilebilir. Falih Rıfkı Atay'ın belirtmiş oldu- 
šu gibi, dönem itibariyle devletçiliği milliyetçilik olarak okumak 
son derece mantıklı durmaktadır. 

Falih Rıfkı Atay, demiryollarının millileştirilmesi konusuna 
atıf yaparak şunları dile getirmiştir: 

“Devletçilik yeni Türkiye'de milliyetçilik demekti. Birkaç kondük- 
törle ateşçilerden ve yaban yerlerde istasyon memurlarından başka içine 
Türk sokmayan Alman, İngiliz, Fransız demiryollarını hem satın almak 
hem tamamlamak hem de yüzde yüz Türk kadro ile işletmek... İmtiyaz- 
lı yabancı şirketleri tasfiye etmek ve hepsini yüzde yüz Türk kadro ile iş- 
letmek... Ve bu geri Asya memleketini ileri Avrupa memleketi haline ge- 
trecek her şeyi, her şeyi temelinden kurmak... Meclis kürsüsünde bir de 
“üç beyaz” parolası revaç bulmuştu: Ekmeğimizi kendi unumuzdan yo- 


18 irfan Neziroğlu, Tuncer Yılmaz (Haz.), Hükümetler, Programları ve Genel Kurul 
Görüşmeleri (24 Nisan 1920- 22 Mayıs 1950), C. 1, TBMM Basımevi, Ankara 
2013, s. 103. 

1 H, Özdemir, Türkiye Cumhuriyeti, s. 144. 

20 Hamit Emrah Beris, Tek Parti Döneminde Devletçilik -Türkiye'de Otaritarizmin 
Siyasal ve Ekonomik Kökenleri, Liberte Yay., Ankara 2009, s. 175. 
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gurmak, şekerimizi kendi pancarımızdan almak, bezimizi kendi pamuğu- 
muzdan dokumak... Ah bir buna muvaffak olsaydık...” 

Yabancı şirketlerin ellerinde bulunan demiryollarının satın 
alınmasıyla birlikte Türkiye'nin bu yıllarda sahip olduğu kaynakla- 
rına göre çok iddialı olduğu? ileri sürülen ciddi bir demiryolu ya- 
pım programına girişildiği söylenebilir. Zaten çıkarılan kanunlarla 
demiryollarının bir an önce devletin eline geçmesi sağlanmaya ça- 
lışılmıştır. 22 Nisan 1924 tarih ve 506 numaralı kanun ile birlikte 
Haydarpaşa- Ankara, Eskişehir-Konya, Arifiye- Adapazarı demiryo- 
lu hatlarıyla Haydarpaşa liman ve rıhtımının devlet tarafından sa- 
tın alınmasına karar verilmiştir. Bu kanunu tamamlayıcı nitelikte 
olan 31 Ocak 1928 tarih ve 1375 sayılı kanunla da bu hatlar ile 
Мегѕіп-Тагѕиѕ-А дапа demiryolu için ilgili yabancı şirkete 204 mil- 
yon İsviçre frangı ödenmesi öngörülmüştür. Bunların dışında 23 
Mayıs 1927 tarih ve 1042 sayılı kanunla “Devlet Demiryolları ve 
Limanları İdare-i Umumiyesi” adı altında Nafia Vekâletine bağlı 
bir teşkilat kurulmuştur. Bu kanun 30 Mayıs 1929 tarihinde 1483 
numaralı kanunla değiştirilerek İdare-i umumiye kaldırılarak yeni 
idare, Devlet Demiryolları ve Limanları Umum Müdürlüğü'ne dö- 
nüştürülmüştür.” İzmir'in ve Batı Anadolu'nun sosyal ve ekonomik 
gelişiminde son derece önemli rol oynamış olan Kasaba Demiryolu 
İşletmesi 1934 yılında, Aydın Demiryolu İşletmesi ise 1935 yılında 
satın alınarak devletleştirilmiştir.* Devletçilik ilkesi ve korumacı- 
lığın ciddiyetle uygulandığı 193 O'lu yıllarda sadece demiryolları de- 
ğil aynı zamanda limanlar gibi ticari nirengi noktaları kabul edilen 
unsurlar da bizzat devlet eliyle inşa edilmiştir.” Sonuç olarak 1932- 


Falih Rıfkı Atay, Çankaya, Yeni Gün Haber Ajansı Basın ve Yayıncılık AŞ., 
(y.y), 1999, s. 126-127. 

2 р. Cumhuriyet'in İktisat Tarihi, s. 63. 
3 Boratav, 100 Soruda Türkiye'de Devletçilik, s. 106-107. 

b İzmir Demiryolları, s. 176. 
5 Elvan Altan Ergut, Bilge İmamoğlu, Cumhuriyet'in Mekanları, Zamanlan, İn- 
sanlan, Dipnot Yay., Ankara 2010, s. 189. 
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1939 yılları arasında demiryollarının, denizyollarının, liman ve rıh- 
tim işletmelerinin tamamen devletleştirilmiş olduğu söylenebilir. 


Buraya kadar önemi anlatılan Türkiye'nin demiryolları mese- 
lesi ile ilgili olarak hükümet programları ve çıkarılan kanunların 
yanı sıra Cumhuriyet'in ilk demiryolları kongresi de bu konuda atı- 
lan önemli adımlardan birisidir. Kongrede alınmış olan kararlar, 
Türkiye Cumhuriyeti'nin demiryolları konusunda sağladığı geliş- 
melerin temelini teşkil etmiştir. 


Türkiye Cumhuriyeti Birinci Demiryolları Kongresi 
(25 Temmuz 1925-2 Ağustos 1925) 


Nafia Vekâletinin girişimi üzerine, 25 Temmuz 1925-2 Ağustos 
1925 tarihleri arasında Ankara'da, dönemin Nafia Vekili ve İstan- 
bul Mebusu Süleyman Sırrı Bey'in başkanlığında bir demiryolları 
kongresi düzenlenmiştir. Kongreye Türkiye sınırları içinde inşaat 
ve işletme faaliyeti yürüten demiryollarının temsilcileri ve -döne- 
min tabiriyle- şimendifer işlerinde uzmanlığı bulunan çok sayıda es- 
ki şimendifer mühendisleri katılmışlardır. Cumhuriyet'in ilk yılla- 
rında en önemli teşebbüslerden biri olan ve on yıllık bir zaman içe- 
risinde Anadolu'nun demir ağlarla örülmesi şeklinde ifade edilmiş 
olan bu girişim, Türkiye Cumhuriyeti gibi stratejik topraklara sahip 
bir devlet için son derece önem arz eden bir konu hüviyeti taşımış- 
tır. 


Süleyman Sırrı Bey'in kongre başkanı olarak ifade etmiş oldu- 
ğu üzere, bu kongreden asıl amaçlanan, Türkiye'nin ihtiyaç duydu- 
šu demiryollarının hızlı bir şekilde ve az masrafla inşa edilmesi ve 
işletmesinde birlikteliğin tesisi ile gereken modem anlamda usul ve 
esasların müzakeresi ve tespiti olmuştur. Bu minval üzerine toplan- 
mış olan kongrenin gündeme alınan iki seçenekten birisini tercih 
etmesi gereği doğmuştur. Bu seçeneklerden ilki, çok masraf yaparak 


5 Boratav, 100 Soruda Türkiye'de Devletçilik, s. 269. 
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kuvvetli ve büyük trenlerin işletilmesine yönelik hatları inşa et- 
mek; diğeri ise gelecek ihtiyaçları düşünmeden bugünkü nakil işle- 
rini temin edebilecek kapasitede hat yapmak suretiyle aynı masraf- 
la hat uzunluklarını olabildiğince uzatmaktı. Kongrenin, her iki yo- 
lu içeren bir kararı almış olması, kongrenin başarısı olarak kabul 
edilmiştir. Şöyle ki; alınan kararlara göre yeni yapılan hatlar döne- 
min ekonomik ihtiyaçlarını tatmin edecek tarzda yapılacak ve in- 
şaatlara gerektiğinden fazla masraf yapılmayarak bu para ile müm- 
kün olduğunca fazla hat yapılacaktı. 

Kongrede müzakere edilmiş ve karara bağlanmış olan başlıklar 
şunlardır: 

1. Asgari Nısf-ı Katar” Tayini. 


2. 2,40 metre olarak kabul edilen travers? 
platform zeminin tespiti. 


Š uzunlukları dışında 


3. Ahşap traversler ve kullanım alanları. 

4. Ray tiplerinin tayini. 

5. Azami hız limitlerinin belirlenmesi. 

6. Yeni hatlarda küçük ve büyük atölye mevkilerinin tespiti. 
7. Lokomotif tiplerinin belirlenmesi. 

8. Vagon tiplerinin belirlenmesi. 

9. İşletme teşkilatının belirlenmesi.” 


Kongre, demiryolları için son derece önemli görülen konuları 
yukarıdaki şekliyle gündemine alarak tartışmış ve kararların fikir 
birliği çerçevesinde en kısa zamanda uygulanması için gereken ze- 


mini hazırlamıştır. 


7 Birlokomotife bağlı vagonların meydana getirdiği taşıt dizisi. 

Travers: (İng. Sleeper). Demiryoluna rayların üzerine monte edildiği, iki para- 
lel rayın aynı hizada belirlenen şekilde durmasını sağlayan ahşap, beton veya 
demir parçalardan her biri (https://tr.railturkey.org/demiryolu-sozlugu/10/ 
(28.03.2020). 

27 “Demiryolları Kongresi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Eylül 1341 (1925), S. 7, s. 201. 
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Kongrede Karar Altına Alınan Nısf-ı Katar Tayini Meselesi 


Nafia Vekili ve İstanbul Mebusu Süleyman Sırrı Bey başkanlı- 
ğında toplanan oturumun üyeleri arasında Meissner Paşa, Mösyö 
Dikman, Mösyö Boligar, Nuri Bey, Cevdet Bey, Ziya Bey, Tevfik 
Bey, İzzet Bey, Ata Bey, Muhtar Bey, Razi Bey, Ahmed Asım Bey, 
Nezir Bey yer almıştır. Kâtiplik görevini de Kenan Bey yerine getir- 
miştir. 

Süleyman Sırrı Bey açılış nutkunda, ülkenin yüksek menfaat- 
lerinde ve ekonomik hayatı ve kalkınmasında demiryollarının ne 
kadar önemli olduğunu vurgulamıştır. Bu öneme binaen demiryol- 
larının hızla ve az masrafla yapılmasını sağlamak için bu kongrenin 
düzenlendiğini ve katılımcıların bu konuda uzman olmaları ve ül- 
keyi yakından tanımaları dolayısıyla alınan kararların son derece 
yerinde olacağına kanaatinin olduğunu belirtmiştir. Süleyman Bey, 
ayrıca Cumhuriyet'in şahsi saltanatı yıktığından bahisle idarenin 
söz konusu şahsi saltanat yerine halkın refahını ve bağımsız bir eko- 
поті prensibini benimsediğini ifade etmiştir. Bu suretle ortaya ko- 
nulan mefkurenin gerçekleştirilmesinde yollar ve demiryollarının 
önemini vurgulamıştır. Konuşmasını, üyelerin katılımından dolayı 
teşekkürle bitirerek celseyi saat 15.30'da açmıştır. 


Gündemin birinci maddesini oluşturan “nısf-ı katarların” be- 
lirlenmesi için yapılacak müzakerelere başlanmadan önce İzzet ve 
Cevdet Bey'ler, ilk olarak makine tiplerinin tespitinin lazım oldu- 
ğunu belirtmişlerse de gündemin maddesi değiştirilmeden müzake- 
relere başlanmıştır. Müzakereler sonucunda Tevfik ve Atâ Beyler 
tarafından verilmiş olan önergenin bazı noktaları düzeltilerek oy 
birliğiyle şu şekilde karara bağlanmıştır: 


“Azami meyil, düz hatlarda binde on beştir. Asgari nısf-ı katar, 
normal arazide 300 metredir. Olağanüstü derecede engebeli (arızalı) 
mevkilerde kısa ve sık bir mıntıkayla sınırlı kalmak üzere eğim 9025'e ka- 
dar arttırılabilir, nısf-ı katar ise 250 metreye kadar düşürülebilir. 250 
metrenin altına düşülmesi mecburi olan şartlarda ise Vekaletin izniyle bu 
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rakam 200 metreye kadar düşürülebilir. Her iki halde eğrilikten ve eğim- 


den doğan mukavemetin toplamı 25 kilogramı geçmemelidir” 39 


Demir ve Ahşap Traverslerin Temini ve Kullanım Alanları 


Kongre üyeleri, 26 Temmuz 1925 tarihinde saat 10.00'da Na- 
fia Vekili Süleyman Sırrı Bey başkanlığında ikinci oturumda top- 
lanmıştır. Bu oturumda ilk olarak Süleyman Sırrı Bey, konuşmala- 
rından zapta yanlış geçen bazı açıklamaları düzeltme gereği görmüş- 
tür. 


Bu oturumda, demir travers uzunluklarının 2,40 metre olması- 
nın uygun olup olmadığı tartışılmıştır. Meissner Paşa'nın bu uzun- 
luğun yeterli olduğunu belirtmesi üzerine Cevdet Bey de Alman, 
Belçikalı, Fransız ve İsviçreli uzmanlardan bu uzunluğun yeterli ol- 
duğuna dair aldığı cevabı nakletmiştir. Çoğunluğun da bu fikre ka- 
tılmasıyla beraber demir travers uzunluklarının 2,40 metre olması- 

.na karar verilmiştir. Bundan sonra Cevdet Bey tarafından 2,40 
metre travers uzunluğuna göre platform arzının ne olması konusu 
tartışmaya sunulmuş ve bu arzın 5 metre olarak kabul edilmesi tek- 
lif edilmiştir. Cereyan eden tartışmalar sonunda Meissner Paşa, İz- 
zet ve Atâ Bey'ler başta olmak üzere birçok kişinin öne sürdüğü gö- 
rüşler akabinde platform arzının uzunluğunun kısaltılmasından bü- 
yük bir yarar sağlanamayacağı fikri öne çıkarak bunun 5,10 metre 
olarak belirlenmesi kararı alınmıştır. Bu karar sonrasında balast” 
yüksekliği hakkında çok uzun bir tartışmaya yer verilmeksizin bu- 
nun 35 santimetre olmasına karar verilmiştir. Demir traverslerin 
şekli hakkında yapılan tartışmalarda ise öngörülen şekle en uygun 
olarak Hicaz demiryolu traversleri örnek verilmiştir. Ahmet Asım 


30 “Demiryolları Kongresi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Eylül 1341 (1925), S. 7, s. 
201. 

3! Balast: (İng. Ballast). Demiryolunda rayların üzerine yerleştirildiği, ağırlığı da- 
ğıtan, titreşimi emen, su birikimini önleyen, otların büyümesini engelleyen 
özel taş parçaları (https://tr.railturkey.org/demiryolu-sozlugu/ (28.03.2020). 
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Bey tarafından bu traverslerin buraj'a”> müsait olduğu ve başka hiç- 
bir hatta bu derece mükemmel travers görülmediği ifade edilmiştir. 
İzzet Bey tarafından da Ahmet Asım Bey'in sözlerine ilaveten iste- 
nilen şartları taşımayan Bağdat traverslerinin uygun olamayacağı 
belirtilmiştir. Netice itibariyle şu karar alınmıştır: 


“Demir travers uzunlukları 2,40 metre ve ağırlığı 60 kilogram ola- 
rak kongrede tespit edilmiş olduğu şekilde olacaktır. Platform arzı da 
5,10 metre olmak suretiyle değiştirilmeyecektir. Balastın kalınlığı 35 
santimetre olarak belirlenmiş olsa da ahşap travers kullanılan yerlerde bu 


kalınlık 40 santimetre olacaktır” ” 


Yukarıdaki kararın alınmasından sonra ahşap traverslerin kul- 
lanımı hakkında görüşmelere geçilmiştir. Tevfik Bey tarafından bu 
konu hakkında Ziraat Vekaletinin ne düşündüğünün sorulması üze- 
rine Süleyman Sırrı Bey, ahşap travers kullanımına Ziraat Vekale- 
tinin izin vermesi konusunun çoktan halledildiği hatta Ziraat Ve- 
kaletinin ahşap traverslerin temini meselesini üstlenmiş olduğunu 
memnuniyetle belirtmiştir. Meissner Paşa da ahşap traverslerin ye- 
di sene, demir traverslerin ise kırk beş sene ömre sahip olduğunu 
belirterek, bunların farklı fiyatlarda olmasına rağmen tasarrufta bu- 
lunmak için ahşap traverslerin demir traverslere oranla %40 ucuz 
olmasından dolayı kullanıma elverişli olduğunu ifade etmiştir. Razi 
Bey, Aydın hattında traverslerin tamamen ahşap olduğunu ve “kro- 
özütlenmiş” traverslerden on beş, belki yirmi sene müddetle yarar- 
lanabileceğini söylemiştir. Mösyö Boligar ise İsviçre'de ahşap tra- 
verslerin oldukça yaygınlık gösterdiğini ve demir köprüler ile uzun 
tünellerde bu ahşap traverslerin tercih edildiğini öne sürmüştür. İz- 
zet Bey bu görüşler karşısında sadece uzun tünellerde ahşap travers 


3° Buraj: Demiryollarinda hattaki düşüklük ve yükseklikleri önlemek amacıyla 
travers altından balast çekilmesi gibi işlere verilen addır (https://www.biy- 
med.com/forum/mesleki-teknik-terimler-sozlugu/insaat-terimleri/buraj.html 
(28.03.2020). 

33 “Demiryolları Kongresi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Eylül 1341 (1925), S. 7, s. 
204. 
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kullanılması gerektiğini, demir traverslerin deniz kıyılarında 30, iç 
kesimlerde ise 40 sene ömre sahip olması dolayısıyla demir travers- 
lerin tercih edilmesi fikrini savunmuştur. İzzet Bey'e göre, ülkede 
kuru ahşap traversin çabuk çatlamaya elverişli olması ve demir tra- 
verslerin ise daha dayanaklı olmasından dolayı ahşap traverslerin 
kullanımı ancak deniz kıyılarında mümkündür. Atâ Bey de Samsun 
İstasyonunu örnek vererek burada demir traverslerin çabuk paslan- 
dığını gerek deniz kıyılarında gerek orman bölgelerindeki hatlarda 
ahşap traversin kullanmaya değer olduğunu ifade etmiştir. Cevdet 
Bey, bu fikre katıldığını belirtmekle beraber bunların fenni bir şe- 
kilde hazırlanmaması durumunda istenilen faydayı gösteremeye- 
ceklerini açıklamıştır. Ahşap traversler hakkında süren tartışmalar 
sonucunda Muhtar ve Tevfik Beyler, Aydın hattında “kroözüt” ka- 
zanlarından yararlanarak traversleri fenni surette hazırladıklarını 
ve bu işin her tarafta yapılabileceğini ileri sürmüşler ve Tevfik 
Bey'in verdiği bir takrir üzerine ahşap traversler hakkında şu karar 


alınmıştır: 

“Demir köprülerde mutlaka ahşap travers kullanılmalıdır. Orman- 
lara yakın hatlarda ise iyi hazırlanmak şartıyla ahşap travers kullanılma- 
sı faydalıdır. Denize yakınlığı ve diğer sebeplerden dolayı rutubetli olan 
yerler ile tuzlu arazide ve uzun tünellerde ahşap travers kullanılmalı- 
dır” * 

Yukarıdaki kararın yanı sıra Cevdet Bey, ahşap traverslerin de- 
mir traverslerden daha uzun olması gerektiğini ileri sürmüş, kısa bir 
görüşmeden sonra İzzet Bey'in teklifi ile ahşap travers uzunluğu 
2,60 metre olarak tespit edilmiştir. 


34 “Demiryolları Kongresi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Eylül 1341 (1925), S. 7,5. 
205. 
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Demiryollarında Kullanılacak Olan Ray Tiplerinin 
Belirlenmesi 


İzzet Bey, Ankara-Sivas hattına süratle ray getirtilmesi konusu 
kapsamında Almanların “бе” tipinin kabul edildiğini ancak bu ray 
tipinin ise terk edilmiş olduğunu belirttikten sonra Samsun-Sivas 
hattının “Bağdat B” tipinin de zayıf olduğunu ve rayları kalınlaştır- 
makla travers sayısından da tasarruf edilmiş olacağını ifade etmiştir. 
İzzet Bey'in bu fikrine Cevdet ve Atâ Beyler de katılmış ve ray ti- 
pinin tespiti amacıyla Avrupa'da bir gezi yapılmasının lüzumundan 
bahsetmişlerdir. Tevfik Bey ise dünyanın her tarafında yaşanılan 
değişimlerden uzak kalınamayacağını ifade ederek ileride traversler 
arasını sıklaştırmak suretiyle rayların şimdiden ağır olarak seçilme- 
sini, ray parçalarının/bölümlerinin inceleme sonucunda tespit edil- 
mek üzere bu saf hada ağırlığı hakkında bir rakam tespit edilmesi ge- 
rektiğini söylemiştir. Görüşmeler sonunda Meissner Paşa, Cevdet, 
Atâ, İzzet, Nuri ve Razi Beylerden oluşan bir komisyonun kurulma- 
sına ve ray tipinin tespitine karar verilmiştir. 


Hatlarda Uygulanacak Azami Hız Limitlerinin Belirlenmesi 


Mösyö Dikman, birinci derece hatlarda hızın saatte 75 km, 
ikinci derece hatlarda 40 km ve üçüncü derece hatlarda 25 km ola- 
rak tespit edilmesi gerektiğini belirtirken Nuri Bey de her hat için 
yolcu ve yük katarlarının da hız limitlerinin tayinin gerekliliğini 
ifade etmiştir. Tevfik Bey ise hiçbir 5 hat için ne basitçe bir hız li- 
° mitinin ne de çeşitli trenlere göre çeşitli azami hız sınırlamasının 
uygun olmayacağı görüşünde olduğunu belirtmiştir. Tevfik Bey, ay- 
rıca yeni yapılan hatlar için tespit edilecek hız sınırlarının da hat- 
ların takviye edilmesi sonucunda arttırılmasında bir mahzur olma- 
yacağını ileri sürmüştür. Tartışmalar esnasında hız limitlerinin, hat- 
tın ve malzemenin dayanıklılığına, emniyet tertibatının ve frenle- 
rin mükemmellik derecelerine göre belirlenmesinin, işletme idare- 
lerinin vazifeleri arasında yer aldığı fikrinde birleşilmiştir. Neticede 
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alınan karara göre bu hız limitleri aşağıdaki tabloda belirtilmiş ol- 
duğu şekilde kabul edilmiştir:” 


| ер 200| 250 ددد‎ soo 450 | 500 |600 |700 | 800|900 Lan 


Sürat 
Uzunluk 

52,8| 48 141,236 | 32 128,81 24 (20,6) 18 14,4 
(Metre) 
Eğim 150|132|130|1031 90 | 80 | 72 | 60 |52 | 45 |40 | 36 
(Santimetre) 


Oturumun ikinci celsesinde, daha бпсе ray tiplerinin tespiti 
için kurulan komisyonun görüşlerine başvurulmuştur. Komisyon 
kararına göre 40 kiloluk rayların seçilmesinin ve rayların tespiti 
için bir heyetin Avrupa'da incelemelerde bulunmasının uygun ola- 
cağı belirtilmiştir. Bu konudan sonra gündemin önemli maddeleri 
arasında yerini almış olan ve kurulması planlanan atölyelerin tespi- 
ti müzakerelerine geçilmiştir. Süleyman Sırrı Bey, hükümet tarafın- 
dan yapılması planlanan hatlar hakkında bilgi vermiştir. Ankara- 
Kayseri-Sivas-Samsun ve bunlarla birlikte Erzurum ile Malatya-El 
Aziz ve uzantıları ile yine Ankara-Ereğli- Adapazarı-Bolu, Havza- 
Bayburt, Erzurum, Trabzon-Hacı Bayram-Çorum, Çarıklı-Kütahya- 
Balıkesir gibi esaslı hatların inşa edileceğinden bahisle küçük ve 
büyük çapta atölye mevkilerinin buna göre belirlenmesi gerektiği- 
ni ifade etmiştir. Atâ Bey, büyük atölyenin Sivas'ta yapılması gere- 
ğinden bahsetmiş ise bu konunun heyet tarafından vaziyetin duru- 
muna göre belirlenmesine karar verilmiştir. 


> “Demiryolları Kongresi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Eylül 1341 (1925), S. 7, s. 
202. 
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Hatlarda Kurulacak Atölye Mevkilerinin Belirlenmesi 


28 Temmuz 1925 tarihinde dördüncü oturumda tartışmaya 
açılmış olan konu, kurulması düşünülen atölyelerin mevkilerinin 
belirlenmesi olmuştur. Tevfik Bey, Ankara-Kayseri-Ulukışla ve An- 
kara-Ereğli hatlarında günlük bir yolcu ve bir yük katarının olaca- 
ğını, Kayseri ile Sivas arasında günlük yalnız bir karma şekilde ka- 
tar yapılacağı ve birkaç sene bu hat üzerinde çok sayıda trenlerin 
seyrüsefer edeceğini ifade etmiştir. Tevfik Bey'in yapmış olduğu he- 
saba göre; bu şebekenin 50 lokomotif ve 14.000 vagona sahip ola- 
cağı ve Eskişehir atölyesine uzak olan Konya Ereğlisi ile Yenice ara- 
sında çalışan hareketli malzemenin bunlara ilavesiyle bir büyük 
atölyeyi tamamıyla kaplayacak derecede hareketli malzemenin top- 
lanacağını vurgulamıştır. Bu durumda diğer hatlar dikkate alınma- 
sa bile bu kısım üzerinde büyük bir atölyenin yapılması gerektiğini, 
bunun için de en uygun yerin Kayseri olduğunu söylemiştir. Ayrıca 
bunlara ilaveten Ereğli'de küçük ve Ankara'da daha büyük bir de- 
po atölyesinin yapılması gereğinden bahsetmiştir. Ankara-Kayseri 
hattı üzerinde çalışan lokomotif ve vagonların tamire ihtiyaçları ol- 
duklarından dolayı Kayseri atölyesinin yapımına hemen başlanıl- 
ması lazim geldiğini ve bu yüzden Samsun-Sivas hattı için şimdilik 
Samsun'da bir ve hattın Sivas'a yakın yerinde diğer küçük bir atöl- 
yenin yapılması halinde, büyük atölyenin yerinin tespit edilmesine 
kadar Samsun-Sivas hattındaki makine ve vagonların bu küçük 
atölyelerde tamir edilebileceğinden bahsetmiştir. Nuri Bey de yeni 
yapılacak hatlar için biri Kayseri'de, diğeri Amasya'da üçüncüsü 
Malatya ve El Aziz havalisinde, dördüncüsü de Bayburt'ta birer 
atölyeye ihtiyaç duyulduğunu söylemiştir. Meissner Paşa ise ilk 
atölyenin Kayseri'de yapılmasının uygun olacağını ve hattın oraya 
varmasını beklemeden hemen inşaatın başlanması gerektiğini ifade 
etmiştir. 


Cevdet Bey, Kayseri'de büyük ve Ankara'da küçük birer atölye 
yapılması fikrini savunduktan sonra başka bir önemli konuya dik- 
kat çekmiştir. Cevdet Bey, herhangi bir savaş durumunda Sam- 
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sun'da yapılması düşünülen atölyenin nasıl korunacağı konusunun 
tartışılmasını istemiştir. Atâ Bey de savaş durumunda Samsun atöl- 
yesinin düşman saldırısına maruz kalacağını belirterek bunun 
Amasya'da yapılması yönünde fikrini beyan etmiştir. Tevfik Bey ise 
Samsun'un büyük bir makine ve vagon deposu olacağından bahis- 
le Amasya'da yapılacak bir atölyenin Samsun atölyesinin işini gö- 
remeyeceğini belirtmiştir. İzzet Bey ve Mösyö Dikman da bu fikre 
katılmışlar ve herhangi bir acil durumda tezgahların hızlı bir şekil- 
de kaldırılabileceğini ifade etmişlerdir. Süleyman Sırrı Bey de Sam- 
sun ve bunun gibi önemli limanların zaten ordu tarafından müda- 
faa edileceğini belirtmiş ve tartışmalar neticesinde; diğerlerinin 
mevkileri ileride tespit edilmek üzere ilk önce Kayseri'de bir büyük 
ve Ankara ile Samsun'da birer küçük atölye yapılmasına karar ve- 
rilmiştir. 

Bu karardan sonra makine tiplerinin belirlenmesi için müzake- 
relere başlanmıştır. Bu konuda ilk olarak Tevfik Bey söz alarak loko- 
motif tiplerinin sınırlı bir şekilde belirlenmesinin işletme masrafını 
önemli oranda azaltacağını ileri sürmüştür. Bu iddiasını da bazı ör- 
neklerle açıklamıştır. Bu sınırın belirlenmesiyle birlikte atölyelerde 
bulunması gereken yedek makine aksamının sayıca da az olacağı ve 
bu suretle işçilerin belli şekil ve boyuttaki makine parçalarını ürete 
ürete kabiliyet kazanacağı, lokomotif müstahdemlerinin de sınırlı 
sayıdaki tiplere daha kolaylıkla alışabileceği fikrini savunmuştur. 
Ayrıca iddia ettiği hususları yurtdışından örneklerle kuvvetlendir- 
miştir. Tevfik Bey Almanya'dan verdiği bir örnekte, Almanların 
mevcut 210 tip lokomotifi terk ederek sınırlı olarak 13-14 tip tespit 
etmek için teknik heyetler teşkil ettiğini vurgulamış ayrıca Prusya'yı 
da bu konuda örnek göstermiştir. Tevfik Bey buradan yola çıkılarak 
lokomotiflerin dingil sıkletlerinin tespit edilmesini teklif etmiştir. 
Kendisi yine bu konuda yurtdışından örnekler vermiştir. Almanya, 
Belçika ve İngiltere gibi ülkelerde bu sıkletin 20 tona kadar çıktığı- 
nı hatta Amerika'nın 32 tonluk dingil sıkletini kabul ettiğini belirt- 
miştir. Bununla birlikte dingil sıkletinin yükseltilmesiyle ağır tren- 
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lerin çekilebileceğini ve bu yüzden işletmede de tasarruf sağlanabi- 
leceğini ifade etmiştir. Sözlerinin sonunda Türkiye'de de dingil sık- 
letinin peyderpey 17,5 tona ulaştırılmasını teklif etmiştir. 


Tevfik Bey'in tasarrufla ilgili fikrine katılan İzzet Bey, makine 
tiplerini tespit ederken Türkiye'de bulunan kömürün cinsinin de 
dikkate alınması gerektiğini ve 17,5 tonluk dingil sıkleti fikrine ka- 
tılmayarak Türkiye için daha uzun süre 15 tonun yeterli olduğunu 
belirtmiştir. Meissner Paşa'nın, kongrenin zaten 40 kiloluk ray tipi- 
ni kabul ettiğinden hareketle hattın ileride 17,5 tona göre tahkimi 
için yalnız traversler arasının azaltılmasının yeterli geleceğini söy- 
lemesi üzerine İzzet Bey, dingil sıkletinin arttırılması yerine dingil 
adedinin arttırılmasının ve Amerika'da yaygınlaşmış olan Mallet 
sisteminin kabul edilmesinin daha uygun olacağını ileri sürmüştür. 
Bunun üzerine Tevfik Bey, Mallet sisteminin özellikle Türkiye'de 
kabul edilebilecek bir şekilde çalışamadığını ve bunun son derece 
masraflı olduğunu ifade etmiştir. Mösyö Boligar da Mallet lokomo- 
tiflerinin İsviçre'de iyi bir sonuç vermediğinden dolayı terk edildi- 
ğini söylemiştir. Kömürün cinsine göre lokomotifleri tespit etmek 
için yapılan müzakereler sırasında Muhtar Bey, mevcut linyit kö- 
mürlerinin lokomotiflerde yakılmaya uygun bulunduğunu ve bun- 
ların ancak savaş durumunda zaruri ihtiyaç üzerine kullanılabilece- 
ğini ifade etmiştir. Ziya Bey de linyit kömürlerinin kısa zamanda 
dağılarak toprak haline geldiğinden bahisle bunların stok halinde 
korunmasının mümkün olmadığını vurgulamıştır. Müzakereler so- 
nucunda lokomotif tiplerinin şimdilik Ereğli kömürüne göre tespi- 
tine ve linyit mıntıkalarına ulaşıldıkça demiryolu idarelerinin bu 
kömürleri deneyerek yanma kabiliyetlerini tespit etmeleri gereğine 
karar verilmiştir. Dingil sıkleti hakkında alınan karar ise aşağıdaki 
şekliyle kabul edilmiştir: 


36 Mallet (“Malay” olarak telaffuz edilir), bileşik buhar kullanan bir tür mafsallı 
tasarım olan buharlı lokomotif tasarımıdır. Lokomotif, onu icat eden İsviçreli 


Anatole Mallet'in adıyla anılmaktadır (https://www.american-rails.com/mal- 
let.html (29.03.2020). 
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“Yeni hatlarda şimdilik dingil sıkleti 15 ton olarak tespit edilmiştir. 
Ancak raylar, hattın ileride 17,5 ton olacağı düşünülerek seçilecektir. 
Tahkim edilen hatlarda lokomotif sayılarının 9650'si oranında 17,5 ton- 
luk dingil baskısını taşıyabilen lokomotif siparişlerinin Каби! edilmesi uy- 

» 3 


` gundur. Makineler mutlaka kızgın buharlı olmalıdır”. 


Demiryollarının Elektrikle İşletilmesi Konusu 


Süleyman Sırrı Bey, Türkiye'de demiryollarının elektrikle işle- 
tilmesi konusunun da kongrede tartışılmasını istemiştir. Bu konuda 
söz alan Tevfik Bey, nakil sistemleri incelenmiş olan ülkelerde de- 
miryollarının elektrikle işletilmesi yönünde önemli adımlar atıldı- 
ğını ifade etmiştir. Ayrıca kömür kaynakları az olan İsviçre ve İsveç 
gibi ülkelerde demiryollarını elektrikli sisteme kazandırılması ko- 
nusunda ciddi çalışmalar yapıldığını, İtalya ve Fransa'nın binlerce 
kilometreyi bulan elektrikli demiryollarına sahip olduğunu, Al- 
manların da özellikle Silezya ve Bavyera'da elektrik işletmeleri te- 
sis ettiklerini hatta Silezya'da elektriği sudan değil kömürden sağ- 
ladıklarını ifade etmiştir. Ancak Türkiye'de elektrik üretecek doğal 
kuvvetlerin derecesi hakkında incelemelerin henüz yapılmadığını 
düşünen Tevfik Bey, elektrikli trenlerin şimdilik Türkiye'de söz ko- 
nusu olamayacağını belirtmiştir. İzzet ve Cevdet Beyler ise elektri- 
ğin ancak sanayi ve tarımda da müştereken kullanılmasıyla tren 
hizmetlerinde kullanılabileceğini yoksa günde üç-dört tren için ya- 
pılacak masrafın kurulması gereken tesislerin masraflarını bile kar- 
şılayamayacağından yola çıkarak daha uzun müddet Türkiye'de uy- 
gulanmasının uygun olamayacağını vurgulamışlardır. Ziya Bey de 
Fransa'nın elektrikli demiryollarına geçmesi konusunda dışarıdan 
kömür almak mecburiyetinde kalmasının etkili olduğunu söylemiş- 
tir. Tevfik Bey ileri sürülen bu görüşlere ilave olarak, Almanların 
1910 yılındaki Beynelmilel Şimendifer Kongresi'nde Alman de- 


2 “Demiryolları Kongresi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Eylül 1341 (1925), S. 7, s. 
208. 
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miryollarının o yıllarda elektriği kabul etmemelerinin sebebini 
açıkladıklarını belirtmiştir. Bu açıklamaya göre Almanların, elekt- 
rik santrallerinin düşman kuvvetleri tarafından tahrip edilmesi ile 
trenlerin hareketsizliğe mahküm olacağını, buharlı lokomotiflerde 
ise bu durumun söz konusu olmadığını düşündüklerini ifade etmiş- 
tir. Süleyman Sırrı Bey ise ülkede elektrik üretebilecek doğal kay- 
nakların bulunduğunu, önemli miktarlarda elektrik kuvveti üretile- 
bilecek santrallerin kurulabileceğini ancak elde edilecek bu kuvve- 
tin harcanabilecek alanının olmadığını izah etmiştir. Sonuçta 
elektrik kullanılabilecek sahaların henüz sınırlı olmasından dolayı 
sadece trenler için bu sistemi kullanmak uygun görülmemiş ve bu 
sistemin gelecek yıllar için düşünülmesine karar verilmiştir. 


Yük ve Yolcu Vagon Tiplerinin Belirlenmesi 


29 Temmuz 1925 tarihinde toplanan beşinci oturumda, ilk ola- 
rak vagon tipleri hakkında bilgi vermesi için Cevdet Bey'e söz ve- 
rilmiştir. Cevdet Bey, Türkiye'de küçük ve büyük hamulelere (yük) 
dayanabilecek çeşitli büyüklükte vagonlara ihtiyaç duyulduğunu 
söylemiştir. Bu sebeple küçüklerin asgari 15 ton ve büyüklerin ise 
azami 40 ton yüke dayanabilecek şekilde tespit edilmesini teklif et- 
miştir. Bunun üzerine Atâ Bey, Meissner Paşa ve Mösyö Dikman 
büyük vagonların bojili” olmasının faydalarından bahsetmişlerdir. 
Mösyö Dikman tarafından sorulan bir soru üzerine İzzet Bey, Anka- 
ra-Sivas hattına yeni alınan bojili vagonların iyi bir sonuç verdiği- 
ni fakat uzunluklarının gerekenden fazla olduğunu, bu sebeple va- 
gon uzunluğunun 15 metre olmasının yeterli geleceğini söylemiş, 
Atâ Bey ise bu uzunluğun 14 metreye kadar indirilebileceğini be- 
lirtmiştir. 


> Boji: İng. Bogie. İki aksın birbirine sabitlenmesinden oluşan ve vagonun ray 
düzensizlikleriyle bağını en aza indiren dingil sistemi. Ayrı bir uzmanlık haline 
gelen bojiler, sürüş konfor ve güvenliğini arttırmakta, rayların aşınması ve de- 


rayları en aza indirmektedir (https://tr.railturkey.org/demiryolu-sozlugu/ 
(29.03.2020). 
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Tevfik Bey, harpten sonra Avrupa ve Amerika'da ağır yük nak- 
leden vagonlara son derece rağbet edildiğini, Avrupa'da 50-60 ton 
yük nakleden vagon sayısının günden güne arttığını hatta Ameri- 
ka'da 100-120 ton yükü taşımaya kabiliyetli vagonlar yapılmış oldu- 
ğunu ifade etmiştir. Ayrıca bu vagonlar sayesinde gerek tren çalışan 
sayısının azaltılması gerek tren uzunluklarının kısaltılması ve ma- 
nevraların kolaylaştırılması dolayısıyla, işletme masrafından da bü- 
yük tasarruflar elde edildiğini vurgulamıştır. Bu yüzden Türkiye'de 
de kömür, ham maden ve zahire nakliyatı için büyük yük vagonla- 
rının kullanılabileceğini, 40 ve daha fazla ton yük taşıyan vagonla- 
rın her hatta uygun görülen dingil sıkletlerine göre satın alınabile- 
ceği esasının kabulünü ve 10-15 tonluk vagonların fiyatında büyük 
farklar olmadığından 15 tonluk küçük vagon satın alınmamasını 
teklif etmiştir. Daha sonra sözü yolcu vagonlarına getirerek bunla- 
rın tespitinde demir inşaat esası üzerine mi yoksa ahşap olarak mı 
yapılmalarının incelemeye değer bulunduğunu vurgulamıştır. Tev- 
fik Bey, оп-оп iki seneden beri yapılan denemeler sonucunda Al- 
manya'da, yolcu vagonlarının artık tamamen demir inşaat esasına 
göre yapıldığını ve diğer Avrupa ülkeleri ve Amerika'da bunların 
ahşap vagonlara tercih edildiklerini, bu vagonların ahşap vagonla- 
ra göre kazalarda daha dayanıklılık göstermiş olduklarını açıklamış- 
tır. Ancak sıcak ülkelerde olduğu gibi Türkiye'de de bu vagonların 
yazın kullanılması halinde yolcuların sıcaktan rahatsız olmaları ih- 
timali karşısında, bunun çok önemli derecede olmadığını da beyan 
etmiştir. Zira Anadolu hattında yapılan sıcaklık ölçümlerinde de- 
mir vagonlar ile ahşap vagonlar arasında sadece 1° fark tespit edil- 
miş olduğunu belirten Tevfik Bey, bu yüzden faydası büyük olan bu 
demir vagonların Türkiye'de de kullanılmasını istemiştir.” 


Razi ve İzzet Bey'ler, Türkiye demiryollarında 30-35 ton yüklü 
vagonların kullanılmakta olduğunu ancak tiplerin tespitinde, va- 
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gonların dönüşlerde olumsuzluk yapmayacak uzunlukta seçilmesi 
gereğini ifade etmişlerdir. Mösyö Boligar, ray ve direk gibi uzunluk- 
ları çok olan malzeme için birbirine zincir ile bağlı bojili vagonla- 
rın kullanılmasının kabul edildiğini, bunlar ile İsviçre'de 45 metre 
uzunluğa kadar direklerin nakledilebildiğini söylemiştir. Bu sözlere 
cevap olarak İzzet ve Atâ Bey'ler ile Meissner Paşa, Türkiye'de 14 
metre uzunluğundaki vagonların genel ihtiyaca yeterli gelebileceği- 
ni beyan etmişlerdir. 


Fren Sistemlerinin Belirlenmesi 


Muhtar ve Ziya Bey'ler ise her dairenin ihtiyacına göre vagon 
şekillerini tespit edebileceğini ancak tip tayininde fren ve koşum 
takımlarının da önemli olduğunu ileri sürmüşlerdir. Tevfik Bey, ko- 
şum takımlarının, diğer vagon ve makine aksamının yapılma tarzı 
hakkında kaleme alınması lazım gelen teknik şartnamelerde belir- 
tilmesi gereğini öne sürerek bu ayrıntının kongrede tartışılmasına 
gerek olmadığını ifade etmiştir. Ancak bunun yanında fren mesele- 
sinin önemli olduğunu ve Türkiye'nin demiryolları için tek tip bir 
frenin kabul edilmesinin zaruretine vurgu yapmıştır. Birinci Dünya 
Savaşı'ndan önce Bern’de toplanan kongrede, Avrupa demiryolları 
için tek tip ve kendinden hareketli fren sisteminin kabulü konu- 
sunda uluslararası bir teknik heyet kurulmasına karar verilmiş an- 
cak savaş dolayısıyla bu karar hayata geçirilememiştir. 


Almanlar savaş sırasında kendi demiryolları için “Konseknor” 
ve savaştan sonra Batı ve Güney Avrupa devletleri de “Westingho- 
use” frenini kullanmaya başlamışlardır. Versay Antlaşması dolayı- 
sıyla Almanlar, “Konseknor” frenini Westinghouse freni ile birlik- 


© 1868 yılında George Westinghouse, hava basınçlı freni icat etmiş, bunun üre- 
timi için ise 1869 yılında WABCO-Westinghouse Air Brake Company'i kur- 
muştur. 1872 yılında ise kendi adına patentini almıştır. Bu hava basınçlı fren, 
zamanla tüm dünyada, raylı araçlarda kullanılan en yaygın fren sistemi olmuş- 
tur (https://rayhaber.com/2012/12/ulkelerin-demiryolu-tarihi/ (29.03.2020). 
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te ayni trende çalisabilecek sekilde yapmaya mecbur tutulmuslar- 
dır. İsveç, Avusturya ve İsviçre gibi ülkeler, demiryollarında Al- 
manya'nın “Konseknor” frenini tercih etmişlerdir. Bu bilgilerden 
sonra Tevfik Bey, bu iki tip frenin fayda ve zararlarından bahsede- 
rek Türkiye'de ileride tatbiki kesin olan yük katarları frenine esas 
olmak üzere, şimdiden tek tip frenin kabulü için bir teknik heyet 
oluşturulmasının uygun olacağını ve kendisine göre de “Konsek- 
nor” freninin tercihe değer olduğunu ifade etmiştir. Cevdet Bey ise 
yeni sipariş edilen yolcu vagonlarında zaten “Konseknor” freninin 
kullanılmış olduğunu kongre heyetine bildirmiştir." 


Ziya Bey, Sirkeci'de toplanmakta olan Türkiye demiryolları 
delegelerinin bulunduğu konferansın, bu frenler meselesini de in- 
celeyebileceğini ileri sürmüşse de Razi ve Muhtar Bey'ler, zikredi- 
len komisyonda yetkili kimselerin bulunmadığını belirtmişlerdir. 
Müzakereler sonucunda “Konseknor” freninin yolcu katarlarında 
şimdilik Westinghouse freni ile birlikte çalışabileceği düşünülerek 
hükümetin idare etmekte olduğu hatların makine ve yolcu vagon- 
larında “Konseknor” freninin kullanılması ve Türkiye'de mevcut 
demiryollarında tek tip fren sisteminin tatbiki esası kabul edilmiş- 
tir. 

Frenler konusunda alınan ortak karardan sonra tekrar vagon 
yüklerinin ne olacağı hakkındaki müzakerelere devam edilmiştir. 
Ziya, Razi ve Muhtar Beyler, yük vagonlarının asgari 15 ton yüke 
dayanabilecek tarzda yapılmasının gerek demiryolları idarelerini 
zor duruma düşüreceği gerek tam yüklü vagon tarifesinden fayda- 
lanmak isteyen tüccarı 15 tonluk yük bulmak mecburiyetinde bıra- 
kacağını belirtmişlerdir. Bu yüzden asgari yükün 15 ton olmasının 
uygun olmayacağı fikrini savunmuşlardır. Cevdet, Atâ, İzzet ve 
Tevfik Bey'ler ise 15 tonluk vagonların gerek satın alma fiyatından 
gerek gerek daralarında 10 tonluk vagonlara oranla çok cüzi bir fark 
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olduğunu ileri sürmüşlerdir. Onlara göre; büyük yük taşımaya kabi- 
liyetli çok sayıda vagon bulunması faydalı olacaktır ve tüccarın ma- 
ruz kalacağı düşünülen zorluğun giderilmesi için tarifeler düzenle- 
necektir. Nuri Bey ise 10 tonluk vagonların Vekaletin izniyle alın- 
ması fikrini ileri sürmüştür. Böylece bu konuda birbirinden olduk- 
ça farklı fikirler ortaya atılmıştır. 


Demiryollarının Ekonomik Boyutu 


Süleyman Sırrı Bey, bu konu hakkındaki fikirlerin birbirinden 
farklı olması karşısında kongrede kabul edilecek kararların Türki- 
ye'nin ekonomisiyle mühim derecede ilgili olduğunu belirtmiştir. 
Yapılan görüşmeler sonucunda, üçte bir çoğunluğa göre yük için as- 
gari sınırın tespitinden vazgeçilerek, dingil ağırlığı azami 15 tona 
kadar olan ağır yük vagonları kullanılmasına karar verilmiştir. 


Yolcu vagonları için demir veya ahşap kullanılması konusunda 
da karar almak üzere müzakereler devam etmiştir. Ziya Bey bu ko- 
nuda, Aydın hattında olduğu gibi ahşap vagon yapılması için dışa- 
rıdan yardım istenmeden Türkiye'de yapılmalarının mümkün ola- 
cağını belirtmiştir. İzzet Bey de demir vagonların tamirinin atölye- 
lerde yapılmasının zor olacağını ve bu vagonlardan ülkeye getiri- 
lenlerin son derece ağır olduğunu ifade etmiştir. Muhtar Bey ise bu 
sözlere cevap olarak Aydın hattında vagon üretilmiş olmayıp demir 
aksamının İngiltere'den ve ağaç aksamının Amerika'dan işlenme- 
miş olarak getirildiğini beyan etmiş ayrıca bunların Aydın hattında 
yalnızca imal edilerek montaj yapıldıklarını ve bu işin de hazır va- 
gon almaktan daha pahalıya mal olduğunu iddia etmiştir. Tevfik 
Bey de yolcu vagonu üretiminde kullanılan ağacın Türkiye'de bu- 
lunmadığını ve burada vagon üretilmek istense demir gibi ağacın 
da dışarıdan getirilmesi gerektiğini söyleyerek demir vagonların ta- 
miratının atölyelerde yapılması konusunda bir zorluk olmadığını ve 
belirtmiştir. Bununla birlikte Anadolu hattının demir vagonlarının 
diğerlerine oranla ağır olmasının sebebi olarak her vagonda bir ye- 
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rine iki tuvalet bulunmasını göstermiştir. Tartışmalar ve öne sürü- 
len fikirler neticesinde demir inşaat esası üzerine yapılmış yolcu va- 
gonlarının kullanılması uygun görülmüştür.” 

Cevdet Bey tarafından Türkiye'de motorlu ve hareketli yolcu 
vagonlarının üretiminin ne derecede mümkün olduğu konusunun 
da müzakere edilmesi teklif edilmiştir. Tevfik Bey, söz alarak bu va- 
gonların Sirkeci banliyösü gibi şehir içinde bulunan ve sıklıkla yol- 
cu nakledebilecek hatlarda kullanılmasının faydalı olduğunu belirt- 
miştir. Ancak sözlerinin devamında Tevfik Bey, Haydarpaşa banli- 
yösü gibi vapurların birdenbire getirdiği yüzlerce yolcuyu nakletme 
zorunluluğu olan hatlarda yolcu sayısı az olsa bile uzun mesafede ça- 
lışan trenlerin kullanılmasının fayda vermeyeceğini ifade etmiştir. 
Ayrıca gaz ve benzin motorlarının küçük arızalardan etkilenerek 
tecrübeli personelden yoksun bulunan yerlerde yolcuların yolda 
kalması gibi düzensizliklerin muhtemel olduğunu vurgulamıştır. 
Bununla birlikte buharlı lokomotiflerin küçük arızalardan etkilen- 
meyerek yollarına devam edebileceklerini hatırlatan Tevfik Bey, 
yolcusu az olan hatların sınırlı sayıda yolcu vagonlarını yük trenle- 
rine bağlamak suretiyle tasarruf edileceğini de sözlerine eklemiştir. 
Bu yüzden motorlu vagon meselesinin halihazırda kongre kararları- 
na girecek derecede önemli olmadığını söylemiştir. Alınan karar 
neticesinde gerek vagon gerek makinelerin teknik anlamda inşa 
şartlarını tespit etmek üzere bir program kaleme alınması görevinin 
Tevfik Bey'e verilmesi ve bunun gelecek kongrede görüşülmesi fik- 


rinde birleşilmiştir. 


Avrupa ve Türkiye'de Demiryolu İşletme Teşkilatları 


30 Temmuz 1925 tarihindeki oturumda ilk olarak söz alan 
Mösyö Dikman, savaştan sonra genel olarak demiryollarının maruz 
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kaldığı ekonomik zorluklardan dolayı demiryolları idarelerinin ye- 
ni şekiller aldığını ifade etmiştir. Bu konuda Avusturya demiryolla- 
rını örnek göstermiştir. Avusturya demiryollarının Nafia Nezareti- 
nin gözetimi altında olmak şartıyla bir ticari müessese olarak çalı- 
şabilmek için yeni teşkilat ve ekonomik temeller üzerine kuruldu- 
ğunu belirten Mösyö Dikman, Türkiye demiryollarında yeni kuru- 
lacak teşkilat için Avusturya'nın örnek alınmasını teklif etmiştir. 
Bunun üzerine Cevdet Bey, Türkiye'de henüz iyi bir işletme olma- 
dığı için Avusturya'dan örnek alınması uygun olsa da Ankara-Sivas 
hattının Kayseri'ye ulaştırılmasına kadar işletmesini Anadolu hattı 
idaresine vermenin daha uygun olacağını belirtmiştir. 


Süleyman Sırrı Bey ise demiryollarının birleşik bir işletmeye 
sahip olmasını ve hükümetin demiryolu işletmesi için de merkez 
olarak kabul edilmesi gereğini ifade etmiştir. Ayrıca bir işletme ge- 
nel müdürlüğünün hükümetin düstur olarak kabul ettiği zihniyetle 
çalışabilmesinin ancak merkezi hükümette bulunabilmesi ile müm- 
kün olduğunu vurgulamıştır. Bununla birlikte her hat şebekesi için 
ayrı ayrı işletme idarelerinin kurulması gerektiğini ve Ankara-Kay- 
seri kısmının da Anadolu hattı müdüriyeti tarafından idare edile- 
bilmesinin ancak merkezin Ankara'da bulunması ile olabileceğini 
açıklamıştır. 


Tevfik Bey ise genel hatların bir işletme müdüriyeti tarafından 
idaresine imkân göremediğini belirtmiştir. Bu yüzden muhtelif kı- 
sımların işletme müfettişlikleri ile birkaç işletme müfettişliğinin de 
işletme müdüriyetleri tarafından idare edilmesi ve bu işletme mü- 
düriyetlerinin Ankara'da kurulacak olan işletme genel müdürlüğü- 
ne bağlı olması gerektiğini açıklamıştır. Mösyö Dikman, eski Prus- 
ya demiryollarının Nafia Nezaretine bağlı çok sayıda müdüriyetler 
tarafından idare edildiğini ve Türkiye'de de Haydarpaşa, Samsun 
ve Mersin gibi noktalarda birer işletme müdüriyeti olması gereke- 
ceğini ifade etmiştir. Mösyö Boligar da İsviçre demiryollarının Na- 
fia Nezaretine bağlı üç müdüriyet tarafından işletildiğini ve Türki- 
ye'de de kurulması lazım gelen bu müdüriyetlerin Eskişehir, Kayse- 
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ri, El Aziz yahut Erzurum gibi merkezi noktalarda bulunması gere- 
ğini söylemiştir.” 

Atâ Bey, inşaatların devamı müddetince inşaat ve işletme işle- 
rinin bir elde bulunmasının faydalı olduğunu belirterek Samsun-Si- 
vas hattı üzerinden örnek vermiştir. Buna göre söz konusu hat bi- 
tinceye kadar bu hat için ayrı bir işletme müdüriyeti kurulmasının 
doğru olmayacağını çünkü işletme müdüriyeti inşaat işlerini iyi 
kavrayamayacağı için inşaatın zora düşeceğini ifade etmiştir. Muh- 
tar Bey ise, her iki yüz kilometrelik kısım yapıldıkça işletmeye dev- 
ri lazım geldiğini hatırlatmıştır. Yapılan uzun müzakerelerden sonra 
Ankara'da bir inşaat ve bir işletme genel müdürlüğünün kurulması 
amacına gidilmiş ve diğer işletme müdüriyetlerinin de inşaat müdü- 
riyetlerinden ayrı olarak kurulması ve merkezlerinin ileride ihtiya- 
ca göre tayini kabul edilmiştir. 


Razi Bey, çeşitli demiryolları idareleri arasında işletme müna- 
sebeti tahsisi ile gerek ticari eşya nakliyatı gerek iki farklı şebeke is- 
tasyonları arasında bir tek biletle yolcu ve bagaj muamelesi yapıl- 
masının faydalı olacağını ve bu sebeple bu konunun muhtelif işlet- 
me müdüriyetlerine tavsiye edilmesi temennisinde bulunmuştur. 
Ziya ve Tevfik Bey'ler ise bu amaca doğru gidilmekte olduğunu be- 
lirterek işletme müdürlerinin fırsat buldukça toplantılar yaparak bu 
amacı gerçekleştirmeye çalıştıklarını belirtmişlerdir. 


Nuri Bey tarafından verilen bir takrirde, şimdiye kadar kong- 
renin geniş hatlar ile meşgul olduğu ve dar hatların teknik esasları- 
na dair hiçbir şey tespit edilemediği için bu hususun müzakereye 
alınması teklif edilmiştir. Süleyman Sırrı Bey, ülkede tahsis edil- 
mekte olan geniş hat şebekesinden başka Samsun-Çarşamba ve 
Samsun-Bafra hatlarıyla Bursa hattı gibi birkaç dar hattın kısmen 
mevcut kısmen inşaat halinde bulunmakta olduğunu belirtmiştir. 
Meissner Paşa, dar demiryolu olarak ancak bir metre genişliğinde 
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hatların inşasının uygun olduğunu, 60 ve 75 santimetrelik hatların 
şimendifer ihtiyacını karşılamayacağını ileri sürmüştür. Nuri Bey, 
75 santimlik hattın geniş hatta oranla üçte bir masrafla yapılabile- 
ceğini ve dolayısıyla kendisinin 75 santimlik hatta taraftar olduğu- 
nu açıklamıştır. Cevdet, Atâ, İzzet, Muhtar Bey'ler, bu fikre iştirak 
etmişlerdir. Mösyö Boligar ise İsviçre'de bir metre genişliğindeki 
hatların iyi netice verdiğinden ve bu hatlar üzerinde 50-55 km'ye 
kadar hiz yapılabildiğini söyleyerek Meissner Paşa'nın fikrine işti- 
rak etmiştir. 


Muhtar Bey, Erzurum mıntıkasında Bayezid'den Hasankale'ye 
yakın bir noktaya kadar Ruslar tarafından inşa edilmiş olan 1 met- 
re 7 santimetre genişliğindeki bir hattın mevcut olduğunu ve bu 
hattın Erzurum'a kadar uzatılmasıyla Erzurum'un Trabzon'a bağlan- 
ması suretiyle İran transitinin Trabzon'a çekilmesinin mümkün ola- 
bileceğini ancak bu hatların 75 santim genişliğinde olmasının ye- 
terli geleceğini belirtmiştir. Nuri Bey ise Trabzon-Erzurum hattının 
ülkede en arızalı bir hat olacağını ve birisi 3 km uzunluğunda olmak 
üzere çeşitli tüneller inşasına mecburiyet olduğunu ifade etmiştir. 
Cevdet Bey, bu hattın yapılmasına şimdilik ihtiyaç olmayıp Erzu- 
rum, Samsun ve Mersin'e tren ile zaten bağlanmış olacağını ve İran 
transitinin zannedildiği kadar öneminin olmadığını, bu transitin 50 
milyon liralık bir inşaatı tatmin edemeyeceğini ileri sürmüştür. Da- 
ha sonra tekrar dar hatlardan 75 santimlik veya 1 metrelik olanlar- 
dan hangisinin faydalı olduğuna dair tartışma başlamış ve Tevfik 
Bey, mutlaka yalnız 75 santimlik veya yalnız 1 metrelik hatların ka- 
bulünün uygun olmadığını ve ihtiyaca göre her ikisinin de yapılma- 
sına izin verilmesi gerektiğini söylemiştir. Ancak bu konu kesin 
olarak karara bağlanamadığından gelecek kongreye bırakılmıştır.** 


30 Temmuz 1925 tarihli oturumda İsmet Paşa da hazır bulun- 
muştur. İsmet Paşa'nın inşa edilmekte olan hatlar ile inşası arzula- 
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nan hatların süratle inşasının ne gibi vasıta ve tedbirlerle mümkün 
olacağı hususundaki soruları üzerine gereken izahat yapılmıştır. Se- 
kizinci ve Dokuzuncu oturumların gerçekleştirildiği 1-2 Ağustos 
1925 tarihlerinde ise Genelkurmay Başkanlığı adına gelen Miralay 
Vehbi Bey de hazır bulunmuştur. Ordunun taleplerinin temini hak- 
kında müzakere yapılmış ve kongrece önceki celselerde kabul edil- 
miş kararların askeri taleplerin büyük bir kısmını temin etmekte ol- 
duğu belirtilerek düzenlenen program çerçevesinde çalışılması ka- 
rarlaştırılmıştır. 2 Ağustos 1925 tarihli son oturumda ise Tevfik 
Bey'in her beş senede bir toplanan uluslararası demiryolu kongresi- 
ne katılmak için kongre daimi encümenine müracaat hakkındaki 
teklifi kabule değer görülmüştür. Bundan sonra işletme nizamna- 
mesinde göndericilere verilecek tazminat hakkında Ziya Bey tara- 
fından teklif edilen kıymet esası üzerine tazmin meselesi çeşitli ki- 
şiler tarafından münakaşa edilmiş ve sonuçta bu meselenin Vekalet 
tarafından seçilecek bir komisyon ile ayrıca müzakere edilmesi da- 
ha uygun görülmüştür. 

Süleyman Sırrı Bey, kongrenin vazifesini tamamlamış olduğu- 
nu belirttikten sonra aşağıdaki kısa nutku vermiştir: 


“Her kongrenin resmi bir nutuk ile nihayetlenmesi mutattır. Ben bu 
itiyada riayeten tam resmi bir nutuk söylemek fikrinde değilim. Bilakis 
resmiyetten ari ve kongre hakkında hissiyatımı bildirmek üzere birkaç söz 
söylemek isterim. Evvela şurasını söyleyeyim ki Meissner Paşa ile Mös- 
yö Dikman ta gençliklerinden beri Türkiye'de hizmet ettiklerinden ve 
bundan böyle daima Türkiye hizmetinde bulunacaklarından ve köprüler 
mütehassısı Boligar Efendi de aynı halde devam edeceğinden kendilerini 
bir vatandaş addi suretiyle sözlerim onlara da aynen şamil olacaktır. 
Kongrenin diğer aza-yı kiramı tahsillerini aynı çatı altında geçirmiş arka- 
daş oldukları cihetle cümlesinin hissiyat ve mefkuresinin aynı hedefe 
müntehi olduğu şüphesizdir. 

Hepimiz biliriz ki bu hedefimizin şaşmaz istikameti mülkü imar et- 
mek idi. Ve yine de odur. Ülkemizin imar-ı ferasetini talih bize nasip et- 
ti ve hem de o derecede ki her mühendise nasip olmayacak derecede bol 
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bol verdi. Binaenaleyh fikren tam manasıyla bahtiyarız. Bahusus biz 
imaratı daha güçlükle daha zahmetle yaptığımızdan sayimiz daha kıymet- 
lidir. 

Şurasını söylemek icap eder ki memlekette erbab-ı fennin mevcudi- 
yetini tanıttırmak bize nasip oldu. Ve milletin muhassalası olan meclis- 
i millî erbab-ı fenne büyük itimat gösterdi ve göstermektedir. Bu da si- 
zin gibi başların ve sizinle çalışan meslektaşların sayesindedir. Sevk-i 
kader beni vekalete getirdi. Siyaset yoluna sevk etti. Fakat zannetmeye- 
siniz ki yalnız siyasetle uğraşırım. Fennim benim zevkimdir. Ondan ay- 
rlmak istemem. Ви vaziyetimden ayrılmak kaderde varsa beni yine tam 
manasıyla sizlerin arasında göreceksiniz. Kongre için ilk toplandığımız 
gün milletin ve onu takip eden hükümetin muin ve mazbut bir mefku- 
resi olduğunu ve bu hedeften katiyen ayrılmayacağını ve hasılan mefku- 
renin en büyük rüknünün demiryolları bulunduğunu söylemiş idim. 
Bununla mütenasip ruznameyi teşkil eden meselenin mühim ve ağır ol- 
duğunu zikretmiştim. Ve ancak sizlerin tecrübelerle taazzu ve tebellür 
etmiş fikirleriniz sayesinde ve usul-ü müzakerede kabul buyurduğunuz 
sıkı disiplin ile fazla mahsul vermeye muvaffakiyet elvermiştir. İnşallah 
bundan sonra daha iyi işlere vesile olacak kongreler teşkil eder ve görü- 


şürüz”.” 


Süleyman Sırrı Bey'den sonra son sözü alan Meissner Paşa da 
aşağıda yer alan temennilerde bulunmuş ve kongre sona ermiştir: 


“Kongre azasının en yaşlısı sıfatıyla ve arkadaşlarım namına bu bi- 
rinci demiryolu kongresine davet eylemelerinden ve kongre gemisini bu 
kadar maharetle matma-i nazar olan sahile isal etmelerinden dolayı vekil 
beyefendi hazretlerine arz-ı teşekkür ederim. Kongrede görüşülen esasa- 
tın tespiti Türkiye demir yolculuğuna fevkalade yardımı olacaktır. Er- 
kana Harbiye'nin hallini birden beklediği meselenin birçoğunun evvelce- 
den kongrece görüşülmüş olması da kongrenin ne kadar faydalı olduğu- 


u “Demiryolları Kongresi”, Demiryollar Mecmuasi, 1 Eylül 1341 (1925), S. 7, s. 
217. 
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na delildir. Kongre azasından bulunan ecnebiler namına bizi ecnebi ad- 
detmeyip Türk vatanının evladı arasına kabul ettiklerinden dolayı da ve- 


kil beyefendiye tekrar arz-ı teşekkür ederim” .* 


Sonuç 


Dünyada ulaşım alanında yaşanan en önemli gelişmelerden bi- 
risi demiryolları taşımacılığıdır. Sanayi Devrimi sonrasında tekno- 
lojik alanda hız gösteren gelişmeler demiryolları ulaşımında önem- 
li mesafeler kat edilmesini sağlamıştır. Lokomotifin ana vatanı olan 
İngiltere, o dönemin son derece önem arz eden bu teknik buluşun- 
dan siyasi, ekonomik ve sosyal alanlarda yararlanmış olması yanın- 
da bu buluş sayesinde sömürgelerinde ve sömürgelerine giden yol- 
larda kontrolü sağlamayı başarmıştır. Avrupalı devletler arasında 
baş gösteren amansız sömürgecilik yarışında, demiryolları ulaşımın- 
da gelişme göstermek de ayrıca bir rekabet alanı meydana getirmiş- 
tir. Bu minvalde İngiltere'den sonra Fransa, İtalya, Almanya, bu 
alanda geri kalmamak adına üstün çaba sarf etmişlerdir. 


Osmanlı İmparatorluğu, dünyada meydana gelen gelişmeler 
karşısında teknik anlamda da diğer devletlerin gerisinde kalmak іѕ- 
tememiştir. Demiryolları taşımacılığı gibi bir gelişmenin, kendi 
topraklarında ekonomi başta olmak üzere siyasi ve sosyal alanlarda 
son derece fayda sağlayacağını kabul etmiş olan imparatorluk, Sul- 
tan Abdülmecid, Sultan Abdülaziz ve özellikle de Sultan A bdülha- 
mid döneminde bu konuya ağırlık vermiştir. Osmanlı bürokrasisin- 
den birçok devlet adamı da bu gelişmenin imparatorluğa sağlayaca- 
ğı faydalar konusunda raporlar hazırlamışlardır. İmparatorluk için 
demiryolları, sadece ekonomik gelişmeleri ve kolaylıkları değil ay- 
nı zamanda taşra ile merkezin irtibatını ve asayiş teminini sağlaya- 
cak bir araç olarak değerlendirilmiştir. Ancak imparatorluk, kendi 


Ы “Demiryolları Kongresi”, Demiryollar Mecmuası, 1 Eylül 1341 (1925), S. 7, s. 
217. 
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imkânsızlıklarından dolayı dünyayı saran bu teknolojik gelişmeye 
ayak uydurabilmek için Batı'nın müdahalesine mecbur kalmıştır. 
Bu sebeple ülkedeki demiryolları hatlarının döşenmesi ve işletilme- 
si konusunda Hicaz Demiryolları hariç tüm hatlarda yabancı serma- 
yeye yönelmiştir. Bu gerekçe, uzun vadede imparatorluk toprakla- 
rında emperyalist politikalara imkân tanımıştır. İmparatorluk yöne- 
timi nezdinde bilinen yada en azından öngörülen sakıncalara rağ- 
men demiryolları işletmeleri, yabancı sermayeli Avrupalı şirketlere 
imtiyazlar halinde verilmiştir. Teknik kapasite ve donanım yetersiz- 
likleri yanında yetişmiş yerli kadroların ve uzmanların da olmama- 
sı, bu şirketlerin uzun yıllar yabancılar elinde kalmasına sebep ol- 
muştur. 


Osmanlı İmparatorluğu'nun aslında nihai amaç olarak benim- 
sediği demiryollarını devletleştirme ve millileştirme fikri, Cumhu- 
riyet Türkiye'sine nasip olmuştur. Ancak bu yerlileştirme düşünce- 
si hemen gerçekleştirilememiş ve zamana yayılarak yaklaşık on se- 
neyi bulmuştur. Genç Cumhuriyet, tam bağımsızlık ilkesi kapsa- 
mında demiryolları taşımacılığına son derece önem vermiş ve bu 
konuyu devletçilik prensibi altında ele almıştır. Bu konuda İzmir 
İktisat Kongresi ile 1923 yılı Umumi Nafia Programı'nda belirle- 
nen ilke ve hedefler önem taşımaktadır. Bunların yanı sıra Türkiye 
topraklarında mevcut hatların iyileştirilmesi, yeni hatların yapıl- 
ması ve genel kapsam olarak demiryolları taşımacılığının dönem 
itibariyle modern denilebilecek şartlarda yapılabilmesi için Türki- 
ye Cumhuriyeti'nin ilk demiryolları kongresi toplanmıştır. 


25 Temmuz 1925-2 Ağustos 1925 tarihleri arasında dönemin 
Nafia Vekili Süleyman Sırrı Bey başkanlığında toplanmış olan 
kongre, yerli mühendis ve uzmanların yanı sıra yabancı uzmanlara 
da ev sahipliği yapmıştır. Müzakereler esnasında görüşlerini bildi- 
ren üyelerin, alanlarında son derece donanımlı olduğu anlaşılmak- 
tadır. Karar altına alınan en önemli konular arasında, Türkiye De- 
miryolları'nda yapılacak olan inşaat faaliyetlerinin ekonomik ol- 
ması yanında dünya standartlarına uygun yapılması gerekliliği yer 
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almıştır. Kongrede tartışılan bir diğer konu ise, o yıllarda demiryol- 
larında tercih edilmeye başlanılmış olan elektrikli trenlerdir. Ülke- 
lerin tedricen bu sisteme geçtikleri örneklendirilmiş olsa da Türki- 
ye'nin henüz elektrik üretiminde yetersiz durumda olmasından do- 
layı bu konunun sonraki yıllara bırakılmasına karar verildiği görül- 
mektedir. 


Ancak bu yıllarda Türkiye için elektrikli trenler konusunun 
tartışılmış olması, demiryolları konusunda dünya devletlerinden 
geri kalmamak arzusunda bulunulduğunun bir göstergesi olmuştur. 


Türkiye'deki demiryolları ulaşımının daha ileri seviyeye ve ulus- 
lararası standartlara kavuşturulması konusunda son derece önemli 
kararlar almış olan Türkiye Cumhuriyeti Birinci Demiryolları Kong- 
resi'nin, günümüz Türkiye'sindeki demiryolu taşımacılığının temeli- 
nin atılması yönünde nirengi bir noktayı temsil ettiği söylenebilir. 
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Mühendis Tevfik Bey'in 1925-1926 Yıllarında 
Demiryolları Konusundaki Değerlendirmeleri 


Emine Kısıklı” 

Giriş 
Ulaşım; bir ülkenin siyasi, sosyal, kültürel ve ekonomik gelişi- 
mini etkileyen en önemli unsurlardan biridir. Dünyada demiryolu- 
nun modem ve hızlı bir ulaşım sistemi olarak kullanılmaya başlan- 
ması İngiltere'de başlayan Sanayi Devrimi'nin bir sonucudur. Ta- 
rımsal yapıdan endüstriyel yapıya geçişin gerçekleştiği, üretimin 
arttığı bu dönemde demiryolları bir yandan mal ve insan dolaşımı- 
nı, bir yandan da demir-çelik gibi ağır ve hacimli malların daha 


ekonomik, daha hızlı, daha sistematik bir biçimde taşınmasını ko- 
laylaştırmıştır. 


Dünyada giderek önem kazanmaya başlayan demiryolu taşıma- 
cılığına gecikmeli de olsa ilgi duymaya başlayan Osmanlı Devleti, 
çeşitli faydalarının yanı sıra ülke genelinde baş gösteren isyanları 
kısa sürede bastırmak, tarımsal üretimi ve tarımdan elde edilecek 
vergileri artırmak, ticareti geliştirmek, demiryolu güzergâhındaki 
zengin maden yataklarını işletmeye açarak, maden üretiminden el- 
de edilecek gelirle hazineyi güçlendirmek düşüncesiyle demiryolu 


b Dr. Emine Kısıklı, Başkent Üniversitesi, ATAMER Öğretim Görevlisi, 
Ankara. 
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inşa etme fikrine sıcak bakmıştır! Ayrıca yapılacak demiryolları 
Osmanlı Devleti'ni uluslararası ilişkilerde yalnızlıktan kurtaracak- 
tır. Ancak Osmanlı Devleti hem demiryolu yapacak teknolojiden 
uzaktır hem de demiryolu yapacak parasal güçten yoksundur. Bu 
yüzden yabancılara verilen imtiyazlarla yaptırılan demiryolları ilk 
bakışta bir uygarlık projesi gibi görünse de, jeopolitik konumu ne- 
deniyle Türk topraklarında nüfuz bölgeleri oluşturmak isteyen ya- 
bancı devletlerin Osmanlı Devleti'ni sömürmesine zemin hazırla- 
mıştır. 


Demiryolları konusunda yaptığı değerlendirmeleriyle çalışma- 
mıza ışık tutan Mühendis Tevfik Bey, 1934 yılında Taylan? soyadı- 
nı almıştır. 1884 Selânik doğumlu olan Mühendis Tevfik Bey?, Os- 
manlı Devleti'nin kendi imkanlarıyla yaptığı Hicaz Demiryolunu 
inşa eden Türk mühendislerini yetiştiren Hendese-i Mülkiye'den 
mezun olmuş, Osmanlı Devleti'nin yetiştirdiği, genç Türkiye Cum- 
huriyeti'nin de tecrübesinden yararlandığı sayılı demiryolu mühen- 
dislerimizdendir. Almanya'da demiryolu mühendisliği ihtisası yap- 


İsmail Yıldırım, Cumhuriyet Döneminde Demiryolları (1923-1950), Atatürk Kültür 
Dil ve Tarih Yüksek Kurumu, Atatürk Araştırma Merkezi, Ankara, 2001, s. 6. 
Soyadı Kanunu henüz hayata geçmemiş olduğu için gerek 1925 Şimendifer 
Mecmuası'nda, gerek 1927 yılında basımı yapılmış olan Türkiye Demiryolları 
konferans metninde Tevfik Bey'in, Başmühendis Tevfik adını kullandığı görül- 
mektedir. Ancak 1927 yılında TC. Maarif Vekâleti tarafından basılan söz ko- 
nusu çalışması, Milli Kütüphane kataloğunda Tevfik Taylan adıyla kayıtlıdır. 
Araştırmalarımız 1934 yılında Taylan soyadını alan Başmühendis Tevfik 
Bey'in, 1939 yılında Yüksek Mühendis Mektebi Müdürlüğü ve 1944'te İTÜ'nin 
rektörlüğü görevlerini üstlenmiş olan Ord. Prof. Dr. Tevfik Taylan olduğunu 
göstermektedir. 

3 Тат adı Osman Tevfik Taylan'dır. 

4 Hendesesi Mülkiye Mektebi, 1883 yılında Mühendishane-i Berr-i Hüma- 
yun'daki kılıçhanelerden birinin boşaltılması ve Hendese-i Mülkiye'ye tahsis 
edilmesi suretiyle kurulmuştur. Kuruluşunda Fransa'daki Ecole des Ponts et 
Chaussees (Köprü ve Yol Mektebi) örnek alınmıştır. Okul daha sonra Fransız 
usulünü terk edip, Alman usulüne geçmiştir. 1909 yılında okulun adı Mühen- 
dis Mekteb-i Âli'si olarak değiştirilmiştir. 
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tiktan sonra bir süre TCDD'de basmühendis olarak çalisan Mühen- 
dis Tevfik Bey, 1939-1944 yılları arasında Yüksek Mühendis Mek- 
tebi'nin” son müdürü olarak görev almış, 1944 yılında Yüksek Mü- 
hendis Mektebi'nin, İstanbul Teknik Üniversitesi'ne dönüştürül- 
mesi üzerine 1944 ve 1948 yılları arasında iki dönem İTÜ'nin rek- 
törlüğünü üstlenmiş, 1976 yılında da hayata gözlerini yummuştur. 


Tevfik Bey, TCDD'de başmühendis olarak çalıştığı yıllarda Al- 
man Şimendifer Nezareti'nin katkısıyla Berlin'de düzenlenen Şi- 
mendifer9 Kongresine katılmış, demiryolu konusunda gördüğü ge- 
lişmeleri 1925 yılında Şimendifer Mecmuası'nda anlatmıştır. 1926 
yılında da Ankara Türk Ocağı'nda Türkiye Demiryolları konulu bir 
konferans vermiş, bu konferans 1927 yılında Maarif Vekâleti tara- 
fından Türkiye Demiryolları adıyla basılmıştır. (Ek: 1) 


1. Mühendis Tevfik Bey'in Alman Şimendifer Kongresine 
İlişkin Değerlendirmeleri 


30.000'den fazla üyesi bulunan Alman Mühendisler Cemiye- 
ti'nin, Alman Şimendifer Nezareti'nin katkısıyla 22-27 Eylül 1924 
tarihleri arasında düzenlediği Berlin Şimendifer Kongresine Mü- 
hendis Tevfik Bey'in yanı sıra çeşitli milletlere mensup 2500'den 
fazla demiryolu mühendisi katılmıştır. Amerikalı, Japon ve Çinli 
mühendislerin çoğunlukta olduğu kongreye, uzun yıllar Alman lo- 
komotif fabrikalarında çalışmış yaşlı bir mühendis dışında, İngilte- 
re'den katılım olmamıştır.” Beş yılda bir toplanan uluslararası Şi- 


1909 yılında Mühendis Mekteb-i Âli'si adını almış olan okul, 24 Mayıs 
1928'den itibaren Yüksek Mühendis Mektebi adıyla faaliyetini sürdürmüştür. 
Ruhi Kafe sçioğlu, Yüksek Mühendis Mektebi'nden, İstanbul Teknik Üniversi- 
tesi'ne-Bir Dönüşümün Öyküsü ve Anılar, YEM Yay., İstanbul, 2010. 
Şimendifer, Fransızca Chemin de Fer (demiryolu) kavramından Türkçeye geç- 
miş bir sözcüktür. Şimendifer demiryolu, tren, lokomotif karşılığı olarak kulla- 
nılmaktadır. 

Tevfik Bey, İngiliz mühendislerin Almanya'nın davetini kabul etmeyerek, 
kongreye katılmadıklarını söylemektedir. 
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mendifer Kongresi'nden farklilik gósteren Berlin Simendifer Kong- 
resi, yalnız simendifer idarelerinin değil, simendiferle alakalı yüzler- 
ce lokomotif, vagon, ray, köprü vs. fabrikalarının katılımıyla ger- 
çekleştirilmektedir. Toplantıda demiryollarındaki yenilikler hak- 
kında konunun uzmanları konferanslar vermiş, her konferans biti- 
minde konu tartışılmış, Berlin yakınlarında Seden'de büyük bir de- 
miryolu sergisi açılmıştır. 

Kongre 21 Eylül akşamı Reichstag binasında Alman Mühendis 
Cemiyeti Başkanı Mösyö Clingenberg'ın konuşması ile açılmıştır. 
Konuşmasında toplantının şimendiferciliğe yardım konusunda şimdiye 
kadar yapılanları ortaya koyup iftihar etmek için değil, bundan sonra ne 
yapılması lazım geldiğini belirlemek ve iktisadi zorluklara rağmen Alman 
mühendislerinin bilimsel gelişmeye katkı sağlama konusunda geri kalma- 
dıklarını ispat etmek için düzenlendiği, vurgusu yapan Clingenberg'ten 
sonra söz alan Alman Şimendifer Nazırı Mösyö Ozer, hükümeti adı- 
na ecnebi mühendislere hoşgeldiniz demiş, şimendiferciliğin geliş- 
mesi uğrunda çalışanlara ellerinden gelen desteği vermeye hazır ol- 
duklarını, ancak Almanya'nın L Dünya Savaşı öncesindeki kadar 
zengin olmadığını, bu yüzden de yapılacak denemelerin demiryol- 
larına büyük faydalar sağlayacak nitelikte olmasına özen gösterdik- 
lerini söylemiştir. Ecnebi mühendisler adına Felemenk Mühendis 
Mektebi üyesi Mösyö Styelties'in teşekkür konuşmasının ardından 
açılış toplantısı lokomotifin ilk ortaya çıkışı ve son şeklini anlatan 
bir film gösterimi ile son bulmuştur. 


22 Eylül sabahı başlayan kongrede ve Seden'de açılan sergide 
gördükleri Mühendis Tevfik Bey için henüz yüz yaşını doldurmamış 
demiryolları açısından çok büyük bir başarıdır. Konferansta ağır- 
lıklı olarak işletme masraflarının azaltılması, trenlerin en ekono- 
mik biçimde hizmet vermesi, fren sistemleri, son vagon tipleri, ağır 
makinelere dayanıklı yol ve köprüler, demiryollarında ticari nakli- 
yata daha fazla önem verilmesi konuları üzerinde durulmuştur. 


Š Simendifer Mecmuası, 1 Mart 1341 (1925), Sayı 1, s. 2. 
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Amerika'da önem taşıyan ticari nakliyata Avrupa'da, özellikle de 
Almanya'da önem verilmeye başlandığını vurgulayan Mühendis 
Tevfik Bey, makinelerin taşıma gücünün artırılmasının, bir trenle 
mümkün olan en fazla yükün taşınmasının demiryollarında verim- 
liliği artıracağı görüşündedir. Amerika'da 100, hatta 150 tona yakın 
yük taşıyabilen vagonlar kullanılmaya başlandığını, hatların bu yü- 
ke dirençli olarak döşendiğini belirten Mühendis Tevfik Bey, Avru- 
palıların 16 tondan yukarıya çıkma cesareti gösteremediklerini, an- 
cak Almanların ham maden ve kömür nakliyatında kâr sağlama 
düşüncesiyle önce 17 tonluk, ardından 20 tonluk, şimdilerde de 50 
tonluk yüke uygun vagon inşa etme kararı aldıklarını söylemekte- 
dir. Türkiye'de de daha ağır lokomotiflerin kullanılmasına mecbu- 
riyet duyulacağı düşüncesiyle Anadolu-Bağdat Demiryolları İdare- 
si'nin yeni yaptırdığı hatları 20 ton dingil baskısına dayanıklı tarz- 
da inşa ettirdiğini söyleyen Mühendis Tevfik Bey, idarenin 17 ton 
ağırlığa dayanıklı eski hatları, eski köprüleri tahkim ettirmesi, yeni 
hatların 20 ton baskıya dayanacak şekilde inşa edilmesi, yolcu tren- 
lerinde olduğu gibi marşandizlere de otomatik fren kullanma mec- 
buriyeti getirilmesi görüşündedir. Marşandiz katarlarında otomatik 
fren kullanılması için Avrupa'nın her tarafında denemeler yapıldı- 
ğını, hangi frenin kullanılacağının araştırıldığını belirten Mühen- 
dis Tevfik Bey, Almanlar'ın Kunze Knorr frenini, Fransız'ların da 
Westing Hower frenini benimsediğini söylemektedir. Berlin'de 
Kunze Knorr freninin kullanıldığı bir denemeye katılan Mühendis 
Tevfik Bey, 122 km. hızla giden trenin ani durması gerektiğinde 
652 m. katettikten sonra durduğunu gözlemlemiş ve bunun fevka- 
lade bir başarı olduğunu belirtmiştir. 


Seden'de düzenlenen sergide elektrik motorlu, dizel motorlu, 
ahşap tribünlü olmak üzere üç yeni tip vagon teşhir edildiğini, Al- 
man Krupp fabrikası tarafından yapılan, o dönem için dünyada he- 
nüz yeni sayılan ahşap tribünlü lokomotifin diğerlerine oranla 
9615-20 oranında yakıt tasarrufu sağlayacağının görüldüğünü belir- 
ten Mühendis Tevfik Bey, Rusya'da yeni kullanılmasına başlanan, 
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Amerika'da da denenen dizel motorlu lokomotiflerin Alman fabri- 
kalarında Rus Prof. Lomonosoff'un çalışmaları sayesinde yapıldığı. 
nı, elektrik motorlu lokomotiflerin ise, ucuz elektrik üretme imka- 
nı olan İsveç, Norveç, İsviçre, İtalya gibi ülkelerde tercih edilmeye 
başlandığını söylemektedir. Almanların çabuk çürüyen, kazalarda 
ölüm riski yüksek olan ahşap iskeletli eski vagonlar yerine sağlam 
demir vagonları tercih etmeye başladığını belirten Mühendis Tev- 
fik Bey, 9 km. mesafe katederek gezdiği Seden'deki sergide Alman- 
ların G-10 tipindeki makinelerini, ağır marşandiz katarlarını, enge- 
beli hatlara tırmanabilecek G-12 tipindeki makinelerini görme im- 
kanı bulmuştur. Sinyalizasyon, telsiz-telefon örneklerini de gören 
Mühendis Tevfik Bey, sergide en fazla dikkat çeken yataklı yolcu 
vagonunun Orta Avrupa Yataklı Vagon Şirketi tarafından anında 
satın alındığını söylemektedir. Kongre kapsamında Berlin-Ham- 
burg arasında tren içinde bir telsiz-telefon denemesi yapıldığından 
söz eden Mühendis Tevfik Bey, Berlin'den ayrılmak zorunda olma- 
sı nedeniyle katılamadığı bu denemenin gazetelerden okuduğu ka- 
darıyla başarılı geçmiş olduğunu kaydetmektedir. Berlin'den demir- 
yollarının geleceği konusunda umutlu ayrılan Mühendis Tevfik 
Bey, gördükleri karşısında 1838'de geleceğin Prusya Kralı IV. Fre- 
derich Wilhelm'in, Berlin- Postdam arasında işleyen ilk trenin ar- 
kasından söylediği Bu tekerleği artık insanlığın eli durduramaz sözleri- 
ni düşünmekten kendisini alamamıştır. 


2. Tevfik Bey'in Dünyada Demiryollarının Gelişimi 
Konusundaki Değerlendirmeleri 


“Gerçekten de bu tekerleği insanlığın eli durduramamış, demir- 
yolları daha yüz yaşını doldurmadan büyük gelişme sağlamıştır. Ber- 
lin'de demiryollarında yaşanan gelişmeleri gördükten sonra 1926 
yılında Ankara Türk Ocağı'nda” Türkiye Demiryolları konulu bir 
konferans veren Mühendis Tevfik Bey, konuşmasına Medeniyet me- 


2 Hayat Mecmuası, 18 Ağustos 1927, С.П, Sayı 38, s. 239. 


Demiryolları ° 105 


safeleri ortadan kaldırmış, insanlığın ömrünü uzatmıştır, sözleriyle baş- 
lamıştır. Dünyada, denizde buhar makinasının gemilere uygulan- 
ması, karada demiryolunun ve otomobilin icadı 19. asrın, hava ula- 
şımı ise 20. asrın ürünüdür. Hayvan gücü yerine buhar ve elektrik 
gücünün kullanılmaya başlanması sayesinde insanlığın ulaşımda 
hayal edemeyeceği başarılar elde ettiğini söyleyen Mühendis Tev- 
fik Bey'e göre, demiryolunun dünyada meydana getirdiği değişimi 
anlayabilmek için bir trenin bir günde İstanbul'dan, Ankara'ya itebil- 
diği 30 vagonluk yükü, demiryolunun icadından önce 600 atlı arabanın 
on günde naklettiğini söylemek yeterlidir.” Demiryollarının icadı, lo- 
komotifin icadı ile iç içedir diyen Mühendis Tevfik Bey, 1814 yılın- 
da George Stephenson'un" 20 ton yük taşıyan, 30-50 km. sürat ya- 
pabilen ilk lokomoti icadından sonra Stephenson'un 1821'de insan 
taşımacılığına hizmet eden ilk demiryolu olan Stockton-Darling- 
ton hattının yapımıyla görevlendirildiğini belirtmektedir. Bu tarih- 
ten önce gerek Avrupa'da, gerek Amerika'da uzunluğu 3-5 km'yi 
geçmeyen, raylar üzerinde çalışan, çoğunlukla maden naklinde kul- 
lanılan araçlar olduğunu, ancak bunların demiryolu olarak kabul 
edilemeyeceğini belirten Mühendis Tevfik Bey, 27 Eylül 1825'te 
Stephenson'un yaptığı Stockton-Darlington hattının hizmete gir- 
mesiyle dünyada demiryolunun insan ve yük taşımacılığında kulla- 
nılmaya başlandığını söylemektedir. Stockton hattının faydalarının 
görülmesinden sonra İngiltere'de yeni demiryolu hatları yapmak 
için büyük bir çalışma başlatılmış, Liverpool-Manchester arasında 
yeni bir hat inşa etmek için bir şirket kurulmuştur. Bu hattın işle- 


10 Mühendis Tevfik, Türkiye Demiryolları, Devlet Matbaası, İstanbul, 1927, s. 4. 

1 1781 doğumlu İngiliz vatandaşı George Stephenson, 1804'te Grand Allies ma- 
dencilik şirketinin Killlingworth'deki maden ocağı vinçlerinin yöneticiliğine, 
1804'te de bu şirketin sahip olduğu tüm ocaklarda kullanılan makinelerin us- 
tabaşılığına getirilmiştir. 1813 yılında kaygan tekerleklerin kaygan bir yüzey 
üzerine yapışma ilkesini keşfederek, demir raylar üzerine yerleştirilen ve kendi 
ağırlığından başka kömür yüklü bir kaç vagonu da çekebilen buharlı bir loko- 
motif yapmayı tasarlayan Stephenson'un yaptığı Blucher adı verilen lokomotif, 
25 Temmuz 1814'te denenmiş ve başarılı olmuştur. 
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tilmesi için lokomotif yerine sabit buhar makinesinin kullanılması- 
nın düşünüldüğünü söyleyen Mühendis Tevfik Bey, Stephenson'un 
lokomotif kullanılması konusundaki ısrarı karşısında şirketin bir 
yarışma düzenlediğini, 1829 yılı ilkbaharında duyurusu yapılan ya- 
rışma sonunda hazırlanan lokomotiflerin, 6 Ekim 1829 günü teslim 
edilmesinin istendiğini belirtmektedir. Tüm zorluklara ve zaman 
darlığına karşın Stephenson'un yaptığı Rocket adını verdiği loko- 
motif, 6 Ekim 1829'da Renhill istasyonunda rakibi diğer üç loko- 
motifin yanındaki yerini almış, iki gün sonra yapılan denemede sa- 
dece 7769 ton kapasiteli Rocket'in, 20 tonluk iki vagonu 56 km'ye 
çıkan bir hızla çektiği ve istenilen şartları taşıdığı görülmüştür. An- 
cak Stephenson'un rakipleri işin peşini bırakmadığı için konu İngi- 
liz Parlamentosuna taşınmış, uzun tartışmalardan sonra parlamento 
Stephenson'un lokomotifini en mükemmel taşıma kuvveti olarak 
kabul etmiştir. 


İngiltere'de başlayan ve ekonomik hayatta devrim niteliği ta- 
şıyan demiryolu taşımacılığına kısa sürede medeni milletler de ilgi 
göstermeye başlamışlardır. 1830'da Amerika'da 40 km'lik Baltimo- 
re-Ohio hattı, 1832 Temmuz'unda Fransa'da St. Etienne-Lyon hat- 
п, 5 Mayıs 1835'te Belçika'da 21 km'lik Brüksel-Malin hattı, 7 
Aralık 1835'te Almanya'da 6 km'lik Nürnberg-Furth hattı işletme- 
ye açılmıştır. Banker Rothschild'in inşa ettirdiği kuzey hattı, Avus- 
turya'nın ilk tren hattıdır, diyen Mühendis Tevfik Bey, bu hattın 
Viyana- Wagram arasındaki ilk etabının 1838 başında işletmeye 
açıldığını kaydetmektedir. Kuzeyden, güneye doğru yayılan demir- 
yolu faaliyetlerinde yer alabilmek için harekete geçen İtalya, 4 
Ekim 1839'da 8 km'lik Napoli-Portulaga hattını işletmeye açmıştır. 
Demiryolu konusunda civar hükümetlerden geri kalan İsveç, Ba- 
den istikametine giden 1.800 m'lik ilk demiryolu hattını 15 Hazi- 
ran 1844'te açabilmiştir. Oysa 1829 yılında demiryolu inşa etme 
fikrine sıcak bakan İsveç, parlamentonun nehir ve kanalların ısla- 
hını, demiryolu inşa etme fikrine tercih etmesi yüzünden demiryo- 
lu taşımacılığını ancak 1853'ten sonra faydalı bir yatırım olarak 
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görmüş, hükümet tarafından yapılan ilk demiryolu 1 Ekim 1856'da 
açılmıştır. Hollanda mali sıkıntılardan dolayı bu süreçte henüz de- 
miryolu taşımacılığındaki yerini alamamıştır. 


Rusya'da Çar I. Nikolay, 1835 yılında Avusturyalı mühendis 
Gherster'in tavsiyesi üzerine Petersburg'u bir hat ile Moskova ve 
Karadeniz'e, ikinci bir hat ile de Varşova ve Prusya hududuna bağ- 
lama fikrine sıcak bakmış, ancak demiryoluna harcanacak para ol- 
madığı ve taşımacılıkta hızdan ziyade yükün önemli olduğu düşün- 
cesiyle nehir taşımacılığı, demiryolu taşımacılığına tercih edilmiştir. 
Mühendis Tevfik Bey'e göre kömür madenlerinin yetersizliği, loko- 
motif işletmek için ormanların yok edileceği endişesi Rusya'nın de- 
miryolu konusunu ertelemesinde etkin rol oynamıştır. Bu erteleme 
yüzünden Çarlık Rusya Varşova-Viyana hattını 1848'de, Petersburg- 
Moskova hattını ise 1851'de tamamlayabilmiştir. Tevfik Bey'e göre 
Ruslar 1854 Kırım Savaşı'nda Çar 1. Nikolay'ın demiryolu konusun- 
daki projelerini engellemelerinin zararını görmüşlerdir.” 


3. Tevfik Bey'in Osmanlı Devleti'nde Demiryolları 
Konusundaki Değerlendirmeleri 


Osmanlı Devleti'nde de durum Rusya'dan farklı değildi, diyen 
Mühendis Tevfik Bey, 19. asrın ilk çeyreğinde memleketi idare edenler 
Avrupa medeniyetini ülkeye sokmadıkları gibi medeniyetin ülkeye zarar 
vereceği kanaatinde idiler, demektedir. 19. asrın başlarında gelişmiş 
ülkeler demiryolu konusunda önemli bir mesafe katetmiş olmasına 
rağmen” henüz 19. asrın ortalarında Osmanlı topraklarında döşen- 
miş tek bir ray yoktur. Kırım Savaşı, Çarlık Rusya gibi Osmanlı 


Mühendis Tevfik, аре., s. 5 vd. 

1 1825'den 1840 tarihine kadar geçen 15 sene zarfında dünyada demiryolu inşa- 
atları yavaş ilerlemesine rağmen toplamda 8.400 km.lik demiryolu hattı inşa 
edilmiştir. 1860 yılının sonlarında 100.000'nci km. tamamlanmış, 1910 yılında 
dünyada toplam demiryolu uzunluğu 1 milyon km'yi geçmiştir. Mühendis Tev- 
fik, age., s. 9. 
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Devleti'ne de demiryolu olmayışının acısını hissettirmiştir. Kırım 
Savaşı'nın ardından 1856 yılında Osmanlı Devleti, Rumeli'de yap- 
tıracağı ilk demiryolu için İngiliz grubunu temsil eden Barcley fir- 
masına 66 km'lik hattın yapımı imtiyazını vermiştir. Köstence-Bo- 
ğazköy (Çernovada) hattı, dünyada toplam demiryolu uzunluğunun 
100.000 km'yi bulduğu 4 Ekim 1860'da tamamlanmıştır. Bu tarih- 
ten önce demiryolu yapma konusunda Osmanlı Devleti'ni teşvik 
eden devletlerin başını İngiltere'nin çektiğini belirten Mühendis 
Tevfik Bey, bu teşvik bize yardım etmekten çok kendi iktisadi ve siyasi 
çıkarlarının gereği idi demektedir. O dönemde Süveyş Kanalı" henüz 
açılmamış olduğu için Hindistan'a Ümit Burnu'nu dolaşarak, ya da 
Akdeniz'den Şap Denizi'ne (Kızıldeniz) aktarma yapmak suretiyle 
gidilebildiğini söyleyen Mühendis Tevfik Bey, bu zorlu yolculuk 
karşısında İngilizlerin Akdeniz'den, Basra Körfezine uzanan bir de- 
miryolu inşa ettirerek, Hindistan'a kısa yoldan ulaşma düşüncesiy- 
le Fırat ve Dicle vadilerinde güzergâh tespitine başladığını söyle- 
mektedir. Bu yüzden bizde inşa edilmesi düşüncesi ilk gündeme gel- 
miş olan demiryolu hattı, sonraları Bağdat Hattı adını alan demir- 
yoludur, diyen Mühendis Tevfik Bey, İngilizlerin çok arzu ettiği bu 
projenin Kırım Savaşı'na kadar sonuçsuz kaldığını belirtmektedir. 
Kırım Savaşı'ndan sonra Fransızların Süveyş Kanalı'nı açma girişi- 
mi karşısında harekete geçen İngilizler, her fırsatta Bağdat Hattı 
projesini gündemde tutmuşlardır. 


Çernovada-Köstence hattı ile eş zamanlı olarak bir başka İngi- 
liz şirketi İzmir-Aydın hattının imtiyazına talip olmuş, 23 Eylül 
1856'da bu imtiyazı almıştır. Fakat şirket mali sıkıntı yüzünden in- 
şaata başlayamadığı için hattın ilk 43 km'lik kısmı 24 Aralık 
1860'da, Aydın'a kadar olan kısmı da 1866'da tamamlanabilmiştir. 
Üçüncü bir İngiliz şirketi 1861 yılında Varna'dan-Rusçuk'a uzanan 
hattın imtiyazını almış, 17 Kasım 1866'da 224 km'lik bu hat işlet- 


m Süveyş Kanalı, Akdeniz'i Kızıldeniz'e bağlayan, Mısır'ın Osmanlı idaresinde ol- 
duğu dönemde açılan kanaldır. Bir Fransız şirketi tarafından yapımına 25 Ni- 
san 1859'da başlanan Süveyş Kanalı, 16 Kasım 1869'da tamamlanmıştır. 
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meye açılmıştır. 1863 yılında Price adlı bir İngiliz'in temsil ettiği 
dördüncü bir şirket İzmir-Kasaba hattının imtiyazını almış, 10 Ekim 
1865'te Kasaba'ya kadar olan kısmı açmıştır.” Dolayısıyla Kırım 
Savaşı'nı takip eden yıllar Osmanlı Devleti açısından demiryolu 
konusunda atılım yılları olmuştur. Ancak inşa edilen hatlar yalnız 
yerel ihtiyacı karşılamaktadır. Oysa Sultan Abdülaziz, özellikle de 
Sadrazam Ali Paşa İstanbul'u Balkanlar'a ve Avrupa'ya bağlayacak, 
Anadolu'yu baştan başa katedecek bir hattın inşa edilmesini arzu- 
lamaktadır. 1867 yılında Sultan Abdülaziz Paris'ten dönerken Vi- 
yana'da Rumeli demiryollarını inşa edebilecek bir müteahhit ara- 
mış, Viyana Hükümeti de başından atmaya çalıştığı Demonceau 
isimli bir zatı sultana tavsiye etmiştir. Demonceau, Avusturya'da 
yaptığı inşaatlardan dolayı hükümet ile ters düşmüş bir müteahhit- 
tir. Osmanlı topraklarında kazanç sağlaması halinde Avusturya hü- 
kümeti Demonceau'nun tacizinden kurtulacaktır. 1868 Mayıs'ında 
Demonceau'ya verilen imtiyaz, 1869'da söz verdiği sürede inşaata 
başlayamaması yüzünden feshedilmiştir. Bunun üzerine Nafıa Nazı- 
rı Davut Paşa, müteahhit ve sermayedar aramak üzere Avrupa'ya 
gönderilmiştir. Avusturya Hükümeti bu kez de Demonceau'nun ye- 
rine ondan daha sorunlu bir isim olan Baron Hirsch'i tavsiye etmiş- 
tir. 17 Nisan 1869'da Baron Hirsch'e İstanbul'u bir taraftan Balkan- 
lar'a ve Bosna demiryolu ile Avrupa'ya, diğer taraftan Balkanlar'ı 
Adalar Denizi'ne bağlayacak 2000 km'lik demiryolu hattının imti- 
yazı verilmiştir. Osmanlı topraklarında demiryolu imtiyazı alan şirket- 
ler, memleketimizin menfaatlerine göre değil, saltanat ve devlet adamla- 
пуа iş birliği halinde kendi hesaplarına göre hareket etmekte ve Osman- 
lı hazinesini soymaktaydılar, diyen Mühendis Tevfik Bey'e göre Ba- 
ron Hirsch'ün verdiği zararı hayal etmek bile imkansızdır. Tevfik 
Bey, bu hususta şunları söylemektedir: Hirsch, önce bir inşaat şirketi 
kurdu ve hattın inşası için hükümetin kendisine km. başına 99 yıl müd- 
detle yıllık 14.000 frank ödemesini Davut Paşa'ya kabul ettirdi. Sonra 


5 Mühendis Tevfik, age, s. 10-11. 
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Fransa'nın meşhur şimendifer kralı Talabot ile anlaşarak, onun başkan- 
lığında bir işletme şirketi kurdu. Bu şirket hattın kiralanmasına karşılık 
Hirsch'e km. başına yıllık 8000 frank kazanacağı teminatı vererek, hü- 
kümeti bu teminatı kabul etmeye davet etti. Davut Paşa bunu da kabul 
etti. İşletme şirketi inşaatm devam edeceği ve işletmenin henüz kâr ede- 
meyeceği seneler için bu paranın hükümet tarafından kendisine ödenme- 
sini talep etti. Davut Paşa bunu da kabul etmekte tereddüt görmedi. Bu- 
nun için muhtelif taksitlerle Paris bankalarına 65 milyon frank yatırıla- 
cağı sözü verdi. 13 milyon frangı depo eden Hirsch, Talabot'u sahneden 
atarak, işletme şirketinin başma geçti. Hem inşaat hesabına 99 sene 
müddetle yıllık 14.000, hem de işletme hesabına ilk seneler için km. ba- 
şına 8000 frangı Osmanlı hükümetinden almayı garantiledi. Bu rantı te- 
min ettikten sonra Hirsch para bulmakta zorlanmadı. Her biri 400 fran- 
ga 1.980.000 adet %3 faizli, ikramiyeli tahviller çıkarttı. Bu paranın fa- 
iz ve amorüsmanı hükümetten yıllık alacağı 14.000 frank ve 2000 
km'nin muadili olan 28 milyon frank olduğu için asıl borçlu hükümet ol- 
du. Hirsch hükümetten 400 franklık tahvilleri 128 .5 'dan alarak bol kâr- 
la sattı. Hirsch, tahvillerin alım-satımından 64 milyon frank, 1872'de 
yaptığı yeni bir anlaşma ile hükümet adına yaptığı inşaattan da altı sene- 
de 125 milyon frank kazandığını açıkça söylemektedir. Hat hükümetin 
olduğunda Hirsch'ün işletme imtiyazının sona ermesi gerekirken, Hirsch 
bunu da bedava yapmadı. Hükümetin kendisine inşaat esnasında yıllık 
vermeyi vaad ettiği km. başına 8000 frank yerine bir defaya mahsus ola- 
rak km. başına 72.727 frank istedi, onu da aldı. Osmanlı devlet 
adamlarının Hirsch'ün soygununa seyirci kalması yüzünden Rume- 
li demiryolu, Wilhelm Pressel'in çizdiği güzergâh üzerinden 2000 
km. olarak değil, 1274 km. olarak, yani 726 km. eksik olarak ta- 
mamlanmıştır. Üstelik hükümetin eline çıkardığı tahvillere karşılık 
ancak 250 milyon frank geçmiş, buna karşın 792 milyon frank bor- 
ca girilmiştir. 1879'te Hirsch'ün yarım bıraktığı hatlar tamamlan- 
mış ve Frell isimli bir zatın temsil ettiği şirkete kiralanmıştır. “ 


Mühendis Tevfik, age,, s. 13. 
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Rumeli hattının yarattığı zarar hafızalarda canlılığını koruduğu 
için olsa gerek Osmanlı Devleti, Anadolu hattını kendisi yapma 
kararı vermiştir. 1871 Ağustos'unda başlayan inşaat, 1873 Ağus- 
tos'unda 91. km'de İzmit'e ulaşmıştır. Hükümet, bir yandan Kasaba 
demiryolları şirketiyle anlaşarak, Kasaba'dan Alaşehir'e kadar olan 
76 km'lik hattı da inşa etmiş ve 1875 Mart'ında işletmesini şirkete 
bırakmıştır. Fakat dağınık ve programsız biçimde yapılan hatlar 
hem pahalıya mal olmakta hem de istenen faydayı sağlayamamak- 
tadır. Bu yüzden Майа Nezareti bir inşaat programı yapması için 
Rumeli hatlarının güzergâh tasarımını yapmış olan Wilhelm Pres- 
sel'i çağırmıştır. Pressel, 5000 km'lik bir şebeke tasarlamış,” Ana- 
dolu hattının süratle ve az masrafla inşa edilmesi için dar hat ola- 
rak yapılmasını teklif etmiştir. Fakat hükümet ana hatların geniş, 
daha az önem taşıyan hatların dar hat olarak yapılmasını istemiştir. 
Bu esas çerçevesinde 1875'te İzmit'ten itibaren Ankara'ya doğru 
geniş hattın, Mudanya'dan Bursa'ya doğru bir dar hattın yapımına 
başlanmıştır. Ancak mali sıkıntılar ve idari hatalar yüzünden inşa- 
at arzu edilen şekilde ilerleyememiş, yapılan kısımlar da zayıf bi- 
çimde yapılmıştır. Hükümet 5.5 milyon franklık bir masrafı heba 
ettikten sonra bu işin altından kalkamayacağını görmüş, gücenen 
Pressel de ülkeyi terk etmiştir. Bu gelişmeden sonra Osmanlı Dev- 
leti'nde demiryolları konusunda bir kararsızlık dönemi başladığını 
vurgulayan Mühendis Tevfik Bey, bu durumun 1888 yılına kadar 
devam ettiğini belirtmektedir. Bu kararsızlık döneminde başta İngi- 
liz şirketleri olmak üzere değişik ülkelere ait şirketler Bahr-ı Sefid 
(Akdeniz) -Bağdat hattını, Filistin ve Suriye'de bazı hatları yapmak 
için teşebbüste bulunmuş, hatta imtiyaz almış, ancak bu teşebbüs- 
ler de hayata geçirilememiştir. Bu arada 1880 yılında Hasan Fehmi 


17 Wilhelm Pressel'in tasarımını yaptığı toplam demiryolu hatları, 1. Haydar Pa- 
şa-İzmit-Sivas-Diyarbakır-Musul-Bağdat-Basra 2. Suveyde-Halep-Diyarbakır 3. 
Samsun-Sivas 4. Mudanya-Bursa-Bozöyük 5. Eskişeir-Kütahya-Konya 6. Ada- 
pazarı-Ereğli 7. Sivas-Erzincan-Erzurum 8. Trablus Şam-Humus-Hama-A ntak- 
ya'dır. Mühendis Tevfik, age., s. 15. 
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Paşa'nın Nafia Nazırlığı döneminde yeni bir Anadolu projesi hazır- 
lanmış, bir türlü işletilemeyen Haydar Paşa-İzmit hattının işletil- 
mesi bir şirkete verilmiştir. Fakat Hasan Fehmi Paşa'nın tüm iyi ni- 
yetine rağmen ne bu işletme şirketi iş yapabilmiş, ne de Mersin- 
Tarsus-Adana hattı iyi işletilebilmiştir. İzmir-Aydın, İzmir-Kasaba 
hatlarında da durum bundan farklı değildi, diyen Mühendis Tevfik 
Bey, hükümet İzmir şirketlerine ödemek mecburiyetinde olduğu teminat 
akçesini veremediği için hakk-ı sükun olmak üzere imtiyaz sürelerini uza- 
tiyor, yeni şube hatları için imtiyazlar veriyordu, demektedir."9 

Durum bu vaziyette iken Württembergische Vereinsbank Mü- 
дага Alfred Каша, Pressel'in teşviki üzerine İzmit-Ankara hattı- 
nın imtiyazına talip olmuştur. Bu işin altından kalkamayacağını an- 
layan hükümet, Kaulla'ya hem bu hattın imtiyazını vermiş hem de 
Haydarpaşa-İzmit hattını satmıştır. Hükümetin önemli hatlar için 
km. garantisi vermesi Avrupalı sermayedarları memnun ettiği için 
özellikle Alman ve Fransız şirketleri Türkiye'de demiryolu imtiyazı 
talep etme yarışına girmiş, beş sene zarfında Rumeli ve Anadolu'da 
on altı hattın imtiyazını almışlardır. Ana hat durumunda olanlara 
km. teminatı verilmiş, ikinci derecede önemli hatlar ve dar hatlar 
için teminat verilmemiştir. Bu uygulama ile Osmanlı Devleti'nde 
yeni bir demiryolu faaliyeti dönemi başlamış, 1888'den 1896 yılına 
kadar geçen sekiz sene zarfında demiryollarının toplam uzunluğu 
642 km'den, 2500 km'ye çıkarılmıştır. Bu arada 1892 Aralık'ında 
Ankara'ya, 1896 Temmuz'unda Konya'ya tren işlemeye başlamıştır. 
İzmir- Kasaba hattı Regie Generale isimli bir Fransız şirketine bıra- 
kılmış, hat Afyonkarahisar'a kadar uzatılmıştır. Suriye'de Beyrut- 
Şam-Havran hattı, Filistin'de Hayfa'dan Şam istikametine doğru 
41 km'lik kısım ile Yafa-Kudüs hattı inşa edilmiş, 1900'den sonra 
da Rayak-Hama hattının inşasına başlanmıştır. 


Demiryollarındaki tüm bu faaliyetlere karşın Osmanlı Devle- 
ti'nde yapılması ilk düşünülmüş olan Bağdat hattı henüz hayata ge- 


8 Mühendis Tevfik, age., s. 16 vd. 
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çirilememiştir. Bu hattın yapılamayışının en önemli nedeni, hat 
üzerinde pek çok devletin siyasi çıkar gözetmesidir. Ancak Alman 
İmparatoru'nun 1898'de İstanbul'u ziyareti sırasında Bağdat hattı 
konusunda Almanlarla anlaşma sağlanmış, 1903'te Konya'dan iti- 
baren hattın inşaasına başlanmıştır. Sultan II. Abdülhamit bir yan- 
dan da İslâm dünyasının yardımıyla Hicaz hattının inşasına teşeb- 
büs etmiştir. Osmanlı Devleti'nin o tarihe kadar hiçbir demiryolu 
girişimini sonuçlandıramadığını çok iyi bilen Avrupalılar, bu teşeb- 
büsün de sonuçsuz kalacağını düşünmüşlerdir. Ancak Arabistan 
çöllerinde Türk mühendislerinin bin bir mahrumiyet içerisinde 
gösterdiği gayret sayesinde 1.465 km'lik Hicaz demiryolu 11. Meşru- 
tiyetin ilanı sırasında tamamlanmış, 1. Dünya Savaşı'na kadar ve 
savaş yıllarında bu hatta Kudüs ve Mısır istikametinde 350 km'lik 
bir demiryolu şebekesi ilave edilmiştir. Bu müddet zarfında Bağdat 
hattı da ilerlemiş, 1911'de hükümet kendi imkanlarıyla Samsun-Si- 
vas hattının inşasına başlamıştır. Fakat 1. Dünya Savaşı öncesinde 
Fransız Hükümeti Osmanlı Devleti'ne verdiği büyük miktarda borç 
karşılığında bu hattın imtiyazını talep etmiş ve almıştır. İşe başlar 
başlamaz 1. Dünya Savaşı ilan edildiği için hattın inşaası yine Os- 
manlı Devleti'ne kalmıştır. 1. Dünya Savaşı öncesinde sadece Hicaz 
demiryolunu işleten Osmanlı Devleti, savaşın ilanı ile birlikte Bey- 
rut-Şam-Halep, İzmir-Aydın, İzmir-Kasaba ve Bursa-Mudanya hat- 
larına el koymuştur. Bir taraftan bu hatları ve Hicaz hattını idare 
eden, diğer taraftan Ankara-Sivas, Samsun-Sivas hatlarını yapmak 
zorunda kalan Osmanlı Devleti, Askeri Demiryollar İdare-i Umu- 
miyesi'ni kurmuştur. 


Mondros Mütarekesi'ni müteakip Fransız ve İngiliz sermayesiy- 
le inşa edilmiş olan İzmir hatları imtiyaz sahibi şirketlere iade edil- 
miş, Anadolu ve Bağdat hatları ile Rumeli'de şark demiryolları İn- 
giliz ve Fransız işgali altına girmiştir. Doğu vilayetlerimizde Rus- 
lar'dan Erzurum-Kars hattıyla, Bayezit'ten Erzurum istikametine gi- 
den yarım inşa edilmiş bir hat kalmıştır. Misak-ı Milli sınırları için- 
de bulunan, toplam uzunluğu 4000 km.'ye varan demiryolunun 
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Milli Mücadele'de ancak Konya-Afyon, Eskişehir-Ankara arasın- 
daki kısmı bazı dönemlerde kullanılabilmiştir.?* Cumhuriyetin ila- 
nından sonra Ankara-Sivas ve Samsun-Sivas hatlarının inşaatına 
hız verilmiştir. 


4. Tevfik Bey'in Türkiye Cumhuriyeti'nin Demiryolu 
Politikasına İlişkin Görüşleri 


Demiryollarının işletilmesi konusunda dünyada belli başlı iki 
sistem uygulandığını, bunlardan birinin demiryollarının hususi şir- 
ketler tarafından yapılması ve idare edilmesi, diğerinin de doğru- 
dan devlet tarafından yapılması ve idare edilmesi olduğunu, bu iki 
sistem arasında iki şekil daha olduğunu belirten Mühendis Tevfik 
Bey, biri hükümetin yaptırdığı ve sahibi olduğu demiryolunu husu- 
si bir şirket eliyle işletmesidir. Şark demiryollarımız bu şekildedir. 
Diğeri de, şirkete ait bir hattın hükümet tarafından işletilmesidir. 
Anadolu hattının şimdiki geçici vaziyeti böyledir, demektedir.” 


İngiltere ve Amerika'da ilk inşa edilmeye başlandığı dönemde 
demiryollarının adi bir şose vaziyetinde tutulduğunu, her lokomo- 
tif ve vagon sahibine bir ücret mukabilinde o hatta tren işletme 
yetkisi verildiğini, bu uygulamanın kısa sürede sakıncaları görüldü- 
ğü için her hat üzerinde yalnız bir idarenin işletme imtiyazına sahip 
olması usulünün benimsendiğini söyleyen Mühendis Tevfik Bey,” 


Serpil Sürmeli, Milli Mücadele'de Tekâlif-i Milliye Emirleri, Atatürk Araştır- 
ma Merkezi Yay., Ankara, 1998, 5.82. 

20 Mühendis Tevfik, age., s. 20. 

Н Demiryollarının şirketler tarafından inşa edilip, işletildiği yerlerde demiryolları 
bir ticari müessesedir, zihniyetinin yerleşmiş olduğunu vurgulayan Mühendis 
Tevfik Bey, ticari açıdan bakıldığında bu kanaatin doğru olduğunu, ancak de- 
miryollarının ticari bir müessese olmaktan çok halkın menfaatlerine hizmet 
eden kurumlar olduğunu söylemektedir. Özel şirketler para kazanma garantisi 
olan hatlara ağırlık verdikleri için gelir ihtimali düşük hatları ihmal etmekte- 
dir. Az gelir getiren hatlarda hükümetin km. garantisiyle demiryolu inşa eden 
şirketler, açığını hükümetten aldığı para ile kapatmakta, hattın ıslahına yöne- 
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Cumhuriyet hükümetinin mütareke ve Milli Mücadele yıllarından 
beri elinde tuttuğu Anadolu hattını ve inşasını düşündüğü yeni 
hatları kendi imkanlarıyla yapmasını ve işletmesini isabetli bir ka- 
rar olarak değerlendirmektedir. Yani Cumhuriyet Hükümeti'nin, 
halka hizmet götürmek, memleketi kalkındırmak, ekonomik açı- 
dan geliştirmek anlayışıyla demiryolu yapması ve işletmesi, bir baş- 
ka ifade ile devlet demiryolculuğu sistemi, dünyadaki en mükem- 
mel sistemdir.” 


Milli hükümetin kurulması, Milli Mücadele'nin zaferle sonuç- 
landırılması ve İstanbul'dan İtilâf Devletleri'nin çıkartılmasıyla 
birlikte devlet idaresine geçen hatlar şimdiki Anadolu- Bağdat hat- 
tı ile Ankara-Sivas ve Samsun-Sivas hatlarıdır. Milli Mücadele yıl- 
larında Anadolu hattının hükümet tarafından işletilebilip işletile- 
meyeceği konusunda derin şüpheler olduğunu söyleyen Mühendis 
Tevfik Bey, uzun süren 1. Dünya Savaşı yıllarında hattın çok yıpran- 
dığını, malzemesinin harap olduğunu belirtmektedir. Kapısı, pence- 
resi sağlam, tavanı akmayan vagon kalmamıştı. 5-10 km.'yi yollarda 
kalmadan katedebilen lokomotif sayısı sınırlıydı. Trenlerde ısıtma, aydın- 
latma, yatak ve yemek hizmeti söz konusu bile değildi diyen Mühendis 
Tevfik Bey, düşman işgali altına giren bölgelerde demiryolu binalarının 
harap olduğunu, köprülerin yıkıldığını, rayların kırıldığını, demiryolu 
memurları arasında Türkçe bilen olmadığını, nizamnamelerin yabancı 
dil ile yazılmış olduğunu, fakat Cumhuriyet Hükümeti'nin azmi ve fe- 
dakârlığı sayesinde 3-4 sene gibi kısa bir zaman zarfında demiryolu 
hatlarındaki tahribatın tamir edildiğini, hatların eskisine oranla 
daha mükemmel hale getirildiğini, beş yüze yakın yeni lokomotif 
tedarik edildiğini, rayların, köprülerin, demiryolu binalarının ona- 
rıldığını, gayr-ı müslim memur yerine Türk memur yetiştirildiğini, 


lik tedbir alma ihtiyacı duymamaktadır. Demiryolu idaresine mali serbestlik 
imkanı veren ülkelerde hükümet demiryollarının, şirket demiryollarından da- 
ha mükemmel biçimde çalıştığı görülmektedir. Mühendis Tevfik Bey, age., s. 
20. 
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fenni ve idari nizamnamelerin Türkçeye çevrildiğini, yahut yeni- 
den yazıldığını söylemektedir.” Bu uygulamalar sayesinde demir- 
yolları millileştirilmiş ve ülkenin refahına hizmet edecek seviyeye 
getirilmiştir. 

Zaferin kazanılmasından sonra, ilk BMM'nin açıldığı günlerde 
Ankara-Sivas hattı üzerinde 15 km'lik toprak düzenlemesi yapıl- 
mış, fakat eksik bırakılmış olan hattın bitirilmesine hız verilmiş, 
1926 yılına kadar Ankara-Sivas hattının yaklaşık 300 km'lik, Sam- 
sun-Sivas hattının da 40 km'lik kısım tamamlanabilmiştir. Mühen- 
dis Tevfik Bey'e göre toprak düzenlemesi yapılmış Ankara-Kayseri 
arasındaki 400 km. civarındaki hattın 1927 baharında, Samsun- 
Amasya arasındaki 135 km'lik hattın da 1927 yılı yazında hüküme- 
te devri gerçekleşecektir. 


Hükümetin demiryolları konusunda kısa sürede elde ettiği ba- 
şarının, Osmanlı Devleti'nin demiryolu konusunda yabancı yatı- 
rımcı nazarındaki kötü imajını sildiğini söyleyen Mühendis Tevfik 
Bey, Cumhuriyetin ilk yıllarında İsveç'li bir grubun Kızılırmak'tan 
Ereğli'ye, Safranbolu'dan Söğütözü'ne kadar bir metre genişliğinde 
bir hattın yapımı ile Keller'den, Malatya ve Diyarbakır'a kadar ge- 
niş hattın inşasını, Belçika'lı bir grubun da Kayseri-Sivas ile Tur- 
hal-Sivas arasındaki hattın yapımını üstlenerek, Ankara-Sivas ve 
Samsun'u birbirine bağlayacağını belirtmektedir. Ana hatların ta- 
mamlanması için on yıl içinde Sivas'ın Erzurum'a, Erzurum'un 
Trabzon'a, Sivas'ın Malatya'ya ve Elazığ'ın Van Gölü'ne bağlanma- 
sı, doğuda ve batıda yeni hatlar inşa edilmesi mecburiyetinden söz 
eden Mühendis Tevfik Bey'in 1925 yılında ortaya koyduğu bu he- 
defler kısa sürede gerçekleştirilmiştir. 1930 Ağustos'unda Demek 
tren Sivas'a da gidiyormuş diyen Başbakan İsmet Paşa'nın nutku ile 
Sivas demiryolu hizmete açılmış,” 1 Aralık 1930'da ilk tren Malat- 


23 Mühendis Tevfik Bey, age., s. 21. 
24 Mühendis Tevfik Bey, аре., s. 22. 
Zaman gazetesi, 30-31 Ağustos 1930, s. 1. 


Demiryolları ° 117 


ya'ya gelmiş, 30 Haziran 1934'te Elazığ, 6 Eylül 1939'da da Erzu- 
rum demiryoluna kavuşmuş,” Türkiye Cumhuriyeti tüm zorlukları- 


na rağmen ülkeyi demir ağlarla örme konusunda büyük başarı sağ- 
lamıştır. 


Sonuç 


Yüz yıla yakın bir süreçte demiryollarının dünyada ve Osman- 
lı Devleti'ndeki gelişimini ortaya koymayı hedefleyen bu çalışma, 
Cumhuriyetin ilk yıllarında TCDD'de baş mühendis olarak hizmet 
görmüş olan Tevfik Bey'in anlatımlarına dayanarak hazırlanmıştır. 


Dünyada 1814'de lokomotifin icadı ile başlayan demiryolu se- 
rüveni, 1825'de İngiltere'de Stephenson'un yaptığı Stockton-Dar- 
lington hattının hizmete açılmasıyla farklı bir boyuta taşınmış, de- 
miryolu sadece yük naklinde değil, insan taşımacılığında da kulla- 
nılmaya başlanmıştır. Kısa sürede Avrupa'da ve Amerika'da büyük 
ilgi gören demiryolu taşımacılığına İsveç, Hollanda ve Çarlık Rus- 
ya ilgi göstermekte gecikmiştir. Osmanlı Devleti ise Kırım Sava- 
şı'nda yokluğunu hissettiği demiryoluna ancak dünyada toplam de- 
miryolu uzunluğunun 100.000 km'yi bulduğu 1860 yılında kavuş- 
muştur. Bu yüzden Kırım Savaşı'nı takip eden yıllar Osmanlı Dev- 
leti'nde demiryolları açısından atılım yılları olmuştur. Yabancı ya- 
tırımcıların devleti zarara uğratmasına seyirci kalınması yüzünden 
demiryolu konusunda kararsız bir dönem geçiren Osmanlı Devleti, 


> Malatya'da büyük sevinçle karşılanan bu olay Yeni Malatya gazetesinde paramı- 
zn kâfi gelmeyeceği, bu ağır yükün bir nesle yüklenmesinin doğru olmayacağı eleşt- 
rilerine rağmen Malatya'nın demiryoluna kavuşması ekonomik anlamda bir dönüm 
noktası olacaktır, şeklinde verilmiş, Cumhurbaşkanı Gazi Mustafa Kemal Paşa 
ve Başbakan İsmet Paşa'ya minnet duyguları ifade edilmiştir. Yeni Malatya ga- 
zetesi, 27 Kasım 1930, $. 1. 

1 Temmuz 1934 günü geliş istikametinde Uzun Seneler Seni Bekledik, gidiş isti- 
kametinde Kardaş İran'a Doğru yazılı bir takın altından geçen tren Elazığ'a ulaş- 


mıştır. Milliyet Gazetesi, 2 Temmuz 1934, s. 2,; Turan gazetesi, 2 Temmuz 1934, 
5.1. 
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demiryollarını kendi imkanlarıyla yapma yoluna gitmiştir. Ancak 
teknolojik açıdan yetersiz olan Osmanlı Devleti, zorunlu olarak yi- 
ne yabancı yatırımcıya yönelmiş, yabancıları teşvik etmek için de 
1888'den itibaren ana hatlara km. garantisi vermiştir. Bu sayede 
642 km. olan toplam demiryolu uzunluğu 2500 km.'ye çıkarılabil- 
miştir. П. Abdülhamit döneminde Bağdat ve Hicaz demiryollarının 
yapılması ile Osmanlı Devleti'nin mevcut demiryolu ağı artırılmış- 
tır. Fakat yabancılara verilen imtiyazlarla ve garantilerle yaptırılan 
demiryolları Osmanlı Devleti'nin ihtiyacını karşılamaktan çok ya- 
bancıların çıkarlarına hizmet etmiştir. Birbirinden kopuk, daha çok 
sahil şeridine yapılmış olan demiryolları, Milli Mücadele dönemin- 
de işgal güçlerinin eline geçmiş ve bu hatların büyük bir kısmı kul- 
lanılamamıştır. | 

Demiryolunu halka hizmet aracı olarak gören genç Türkiye 
Cumhuriyeti, kullanılamaz hale gelen mevcut hatları onarmış, ya- 
bancılar tarafından işletilen hatları satın alarak millileştirmiş, bir- 
birinden kopuk hatları birbirine bağlamaya çalışmıştır. Tüm bunla- 
rı yaparken de Osmanlı Devleti'nde olduğu gibi demiryolu işletme- 
sini yabancılara vererek değil, kendi işleterek, devlet demiryolculu- 
ğu anlayışıyla hareket etmiş, tüm maddi sıkıntılara rağmen kısa sü- 
rede ülkeyi demir ağlarla örmeyi başarmıştır. 
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Eskişehir ve Demiryolları 


E. Şenol Şahin 


Yıllar önce İngiliz mühendis Richard Trevithick 6 Şubat 1804 
yılında “Tram Wagon” isimli buharlı lokomotifin yapımı ile ulaşım- 
da toplu taşıma yolculuğumuz başladı. Dünyanın demir yolu ile ta- 
nışmasını ise ilk olarak 1825'te İngiltere'de görmüştük. Takip eden 
25 yılda hızlı bir gelişim göstererek demiryolları yapımı tüm Avru- 
pa'da yaygınlaştı. Türk demiryolu sanayisi de diğer birçok teknolo- 
jik yeniliğe göre oldukça erken bu yeni sistemi kullanmaya demir- 
yolu ile yolcu ve yük taşımaya başladı. Osmanlı topraklarında de- 
mir yolunun tarihi 1851 yılında 211 km'lik Kahireİskenderiye De- 
miryolu imtiyazının verilmesiyle başlar, güzergahta toplam 519 
km'lik bir hat yer alır. Mevcut 519 km'lik hattın 389 km'lik bölü- 
mü Köstence- Tuna ile Varna-Rusçuk arasında yer alırken sadece 
130 km'lik kısmı Anadolu topraklarından geçer. Bugünkü milli sı- 
nırlar içinde kalan demiryollarının günlük hayatın akışına girmesi 
ise 23 Eylül 1856 yılında 130 km'lik İzmir-Aydın demiryolu hattı- 
nın imtiyazının verilmesiyle faaliyetine başlar. Osmanlı Hükümeti, 
Anadolu-Bağdat hattının Marmara Denizi havzasına isabet eden 
Haydarpaşa-İzmit demir yolu hattını 1866 yılında hizmete açar. İz- 


% Mimar, Eskişehir / daha önce Bilinmeyen Eskişehir, Osmanlı İtibar-ı Milli Ban- 
kası, Mimar Sinan Dönemi Eserleri ve Anadolu'da Ana Tanrıça Anlayışı hak- . 
kında yapmış olduğu araştırma çalışmaları bulunmaktadır. 
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mir-Aydin demiryolunda ilk kömürlü lokomotif sesi 1 Temmuz 
1866 tarihinde duyulmuştu. Efes, Şirince (Çirkince), Ayasuluğ 
(Selçuk) ve yakın çevresinde gezenler aynı zamanda Osmanlı İm- 
paratorluğu'nun ilk demiryolunda; tüneller ile Çamlık bölgesinde 
ağaçlar arasında gizlenmiş eski tren vagonları ve antik mil taşıyla 
anılarda kalan bir İngiliz mühendisin çalıştığı istasyon ve yapıları 
hala görebilirler. Efes antik kentini ziyarete gelenler dedelerinden 
duydukları bölgede yapım dönemlerinde geçen acılı yaşam öyküle- 
rinden bildikleri mezarlık ziyaretleri sonrası Çamlık'taki Demiryo- 
lu Müzesinide geziyorlar. İzmir-Aydın demiryolunun yapımına Pun- 
ta'dan (Alsancak Tren istasyonu) 1856 yılında başlandı. Yapım im- 
tiyazı İngiliz bir şirkete verildi. Demiryolunu inşa eden şirket döne- 
min mevcutekonomik zorluklarından etkilenerek toplam uzunluğu 
130 km olan İzmir'den Aydın'a kadar bölümünü işletmeye ancak 1 
Temmuz 1866 yılında açabildiler. 


Osmanlılar kapitalizme karşı top yekün direndikleri yıllarda 
ülkemizde yapılan ilk demiryolu inşaatı devam ederken yapımda 
görevli İnşaat Mühendisi T.C. Wood tarafından Efes antik şehrin- 
de bulunan Artemission Tapınağının araştırılması ve yerinin bu- 
lunmasını da şüphe ile hatırlıyoruz. 1863 yılında ise kraliyet ve İs- 
tanbul Hükümetlerinin arasındaki görüşmeler sonunda Padişah fer- 
manı ile Efes'te ilk arkeolojik kazılar başladı. Antik kente yapılan 
sondaj çalışmaları ve demiryolu güzergahında yapılan yüzey araştır- 
maları ile bulunan arkeolojik objeler, antik dönemden kalan kazı- 
larda bulunanyapı elemanları yurtdışına götürüldü. Şimdi antik 
kentte bulunarak ülkemiz dışına çıkarılan eserler ise British Muse- 
um, Viyana ve Berin'de sergileniyor. Çamlık'ta bulunan Demiryol- 
ları Müzesi'nde buharlı bir lokomotif yanında М.Ӧ. 129 yılından 
kalan antik bir mil taşı bulunuyor. Magnesia-Aydın arasındaki an- 
tik yolda Efes'e kaç km uzaklık olduğunu gösteriyor. Antik mil taşı 
üzerinde “Manius oğlu ManiusAguilliusConsul V” anlamına gelen 
Latince bir ibare yazısı okunuyor. 
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8 Ekim 1888 tarihli fermanla Anadolu-Osmanlı Şimendifer 
Kumpanyası'na verilir. Alman sermayesi ile kurulan aynı kumpan- 
ya 15 Şubat 1883 tarihinde aldığı diğer bir imtiyazla Eskişehir-Kon- 
ya, Alayunt-Kütahya kısımlarını inşa ederek ulaşıma açar. Eskişehir 


ile başkent İstanbul arasındaki tren seferleri ilk olarak 19 Haziran 
1892 tarihindebaşladı.' 


Türk demiryolculuğu 1894'te Eskişehir'de kurulan “Anadolu 
Osmanlı Kumpanyası” adı verilen küçük bir atölyede başlatıldı ve 
bugünkü TÜLOMSAŞ yapısının ilk temelleri atılmış oldu. Bu atöl- 
yede küçük çaplı buharlı lokomotif, kazanları ve yük vagonu tami- 
ratı yapılabiliyordu. Bütün yedek parçalarda yurt dışına bağımlılık 
söz konusuydu. 


Türkiye'de ilk demiryolu 23 Eylül 1856 yılında bir İngiliz Şir- 
ketine verilen imtiyazla İzmir- Aydınarasında inşa edilmiş ve 130 
km'lik bu hattın yapımı 1866 yılında tamamlanmıştır. 1871 yılında 
yine bir Avusturya şirketine verilen imtiyazla Anadolu-Bağdat De- 
miryoluyapımının ilk etabı olan İstanbul-Edime ve Kırklareli- Al- 
pullu demiryolu hattınınyapımına başlanmış ve 336 km'lik bu hat- 
tın yapımı 1888 yılında tamamlanarak İstanbul Avrupa Demiryolu 
bağlantısı sağlanmıştır. Maddi yetersizlikler nedeniylebir süre ara 
verilen İstanbul-Bağdat Demiryolu hattının yapımı ise II. Abdül- 
hamit döneminde Alman Hükümetine verilen büyük ödünlerle ye- 
niden başlamış ve Cumhuriyet döneminde kendi öz kaynaklarımız- 
la yapımına devam edilen 2000 km'lik demiryolu hattı 1940 yılın- 
da tamamlanarak İstanbul, Irak çıkış kapımız olan Nusaybin'e bağ- 
lanmıştır. 


Osmanlı İmparatorluğu döneminde yabancı şirketler tarafında 
işletilen demiryolları, Ulusal Kurtuluş Savaşının başlaması ile bir- 
likte bir bölümü Ulusal Hükümetin eline geçmiş ve demiryolları 
devlet eliyle işletilmeye başlanmıştır. 1923 yılında çıkarılan bir ya- 


! Ayla Efe, Eskisehir Demiryolu, Anadolu Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, 
basılmamış yüksek lisans tezi, Eskişehir 1998, s. 53. 
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sa ile de tüm demiryollarının devlet eliyle yapılmasına ve işletilme- 
sine karar verilmiş ve Cumhuriyetin ilanından sonra 24.05.1924 
tarih ve 506 sayılı yasa ile 4136 km. demiryolu yabancı şirketlerden 
satın alınarak devletleştirilmiştir. 29 Temmuz 1896'da ise artık Es- 
kişehir-Konya hattı halkın hizmetindedir. 


` II. Abdülhamit döneminde ise demiryollarına çok önem veri- 
lerek Osmanlı toprakları içinde 1856-1922 yılları arasında 8619 km 
demiryolu hattı uzunluğuna ulaşıldı. Atatürk'ün talimatları ile Be- 
hiç Erkin önce Kurtuluş Savaşı dönemi, Cumhuriyet döneminde 
demiryolu yapımı ve yabancıların elinde olan işletme hakkını geri 
alarak, demiryollarını millileştirdiler. Mevcut demiryolu ağının 14 
il merkezine ulaşması ile birlikte Eskişehir ilinin lojistik ve strate- 
jik önemi de arttı. 1914 yılında yapılan idari düzenleme ile Eskişe- 
hir'in ekonomik gelişme düzeyi göz önüne alınarak sancak merkezi 
haline getirildi. 30 Aralık 1914 tarihinde bağımsız bir mutasarrıflık 
oldu.? 


I. Dünya Savaşı sırasında Padişah ve hükümetin geçici olarak 
Eskişehir'e taşınması düşünüldü. Gerekli binalar, uygun konutlar 
hazırlandı. Çanakkale cephesinde savaşın başarı ile sonuçlanması 
ve düşmanın yenilgiye uğratılması üzerine yapılan çalışma ve hazır- 
lıklar ikinci bir ihtiyaca kadar beklemeye alındı.” 

Dönemin en önemli toplu taşım aracı olan demiryollarının ke- 
sişme noktasında yer alan Eskişehir'in önemi Gazi Mustafa Ke- 
mal'in düşüncelerinde hiç değişmemeksizin önemini hep korudu. 

4 Eylül 1919 tarihinde yapılan Sivas Kongresine Eskişehir 
Sancağından Siyahizade Halil İbrahim Efendi, Bayraktarzade Hü- 
seyin Bey, Hüsrev Sami Bey katıldılar. Bundan sonraki toplantının 
ise Eskişehir'de yapılmasına karar verildi. 


3 Başbakanlık Osmanlı Arşivi. 
? Ali Fuat Türkgeldi, Cumhuriyetin 15. yılında Eskişehir, 1938, s. 32. 


Demiryollari ° 125 


Ankara demiryol hattında Eskişehir kasabasının büyük mevkii 


Ancak Eskişehir-Ankara demiryolunun işletilmesinin itilaf 
devletlerince yasaklanması dolayısıyla (520 kişilik İngilizve 100 ki- 
şilik İskoç müfrezesinin gönderilerek Eskişehir tren İstasyonuna 
yerleştirildiği konusu Nutuk'ta yazılmıştı) güvenlik gerekçesi ile 
toplantı için daha uygun olan Ankara'da yapıldı. Anadolu'nun iş- 
gali sırasında 1919 yılında İngilizlerin eline geçen Anadolu-Os- 
manlı Kumpanyası, 20 Mart 1920'de Kuvayımilliye tarafından geri 
alınır ve adı Eskişehir Cer atölyesi olarak değiştirilir. TBMM'nin 
ilanından sonra 21 Haziran 1920 yılından başlayarak 20 Ocak 1938 
tarihine kadar yaptığı 22 seyahatle İstanbul'dan sonra en çok ziya- 
ret ettiği 2. İlimiz Eskişehir'dir. Cumhuriyetin ilanından önce 9, 
Cumhuriyet'in ilanından sonra ise 13 kez gelmiştir. 


Eskişehir Kurtuluş Savaşı boyunca tüm ulaşım ve askeri lojis- 
tik sevkiyatın merkez üssü olarak işlev gördü. Atatürk ve Behiç Er- 
kin önce Kurtuluş savaşı sonra Cumhuriyet döneminde demiryolla- 
rının toplumsal gelişme için önemini öne çıkardılar. 1925-1928 yıl- 
ları arasında Kazanhane, Çarkhane, Marangozhane, Köprü, Demir- 
yolu Makası, Kantar ve yol emniyeti ile ilgili malzemeler üretecek 
birimler oluşuyordu. Eskişehir Cer atölyesi 1928 yılına gelindiğin- 
de artık dışa bağımlı olmadan birçok farklı üretimi gerçekleştirecek 
birimlere sahip olmuştu. Yılda 3-4 lokomotif ve 30 adet yolcu, yük 
vagonu tamiri gerçekleştirilebiliyordu. 
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Eskişehir Cer atölyesi 1958 yılından itibaren Eskişehir Demir- 
yolu Fabrikası olarak yoluna devam eder. 1961 yılında ilk yerli bu- 
harlı lokomotif “Karakurt” demir yollarında sefer yapmaya baş- 
lar.1958 yılında, Eskişehir Cer atölyesi. Eskişehir Demiryolu Fabri- 
kası adıyla yeni ve büyük hedefler için organize edilir. Bu hedef ilk 
yerli lokomotifi imal etmektir ve 1961 yılında. Türk işçi ve mühen- 
dislerinin şeref anıtı Fabrikada istim tutar. Bu, 1915 beygir gücün- 
de. 97 ton ağırlığında. 70 km/h hız yapabilen ilk Türk buharlı loko- 
motifi Karakurttur. Karakurt bugün Tülomsaş'ın bahçesinde gurur 
veren emekliliğini yaşamaktadır. 


Eskişehir, Demiryollarının en önemli üretim, eğitim ve destek 
kuruluşlarının bulunduğu Demiryolları için simge olmuş bir kenttir. 
Eskişehir'de Demiryollarının hikayesi 1894'lü yıllara dayanır, Al- 
manlar tarafından yapımına başlanan Anadolu-Bağdat Demiryolu 
Hattının Eskişehir'den geçmesi nedeniyle, buharlı lokomotiflerin 
ve vagonların bakım ve onarımy apmak amacı ileA Imanlar tara- 
fından Eskişehir'de Anadolu-Osmanlı Kumpanyası adı verilen kü- 
çük bir atölye kurulur. 1919 yılında Anadolu işgali sırasında İngi- 
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lizlerin eline geçen Anadolu-Osmanlı Kumpanyası 20 Mart 
1920'de Kuvayı-Milliye tarafından geri alınır ve Eskişehir Cer atöl- 
yesi adını alan bu küçük atölyede yapılan top kamaları Sakarya Sa- 
vaşında kullanılır. 


20 Temmuz 1920'de Yunanlıların eline geçen Atölye, 2 Ey- 
lül 1922'de tekrar alınır ve Mustafa Kemal Atatürk'ün “Asıl sa- 
vaş şimdi başlıyor bu savaş iktisadi savaştır” özdeyişiyle birlikte, 
demiryollarında büyük bir atılım başlar. 1923 yılında 800 m2 ka- 
palı alana ulaşan cer atölyesi hızla gelişir, köprü, demiryolu ma- 
kası, kantar, lokomotif ve vagonların bakım ve onarımı için bi- 
rimler kurulur. 


Eskişehir Cer atölyesi 1924 yılında Demiryollarına bağlanır ve 
Demiryollarının gereksinimlerini karşılayabilmek için büyük bir se- 
ferberlik başlatılır. Birçok makine parçasının yanı sıra kesici takım- 
ların imalatları gerçekleştirilir, yetişmiş insan gücünü sürekli kıl- 
mak için 1940 yıllarda Çırak Sanat Okulu ve yine ülkemizin ilk 
kaynak evi o yıllarda cer atölyesi içinde açılır ve Türkiye'nin ilk 
kaynak ustaları bu okuldan yetişir. 1946 yılında artık atölyeden bü- 


Eskişehir Cer Atölyesinde top kamalarının üretimi, 1919 
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Eskişehir Cer Atölyesi, 1923 


yük bir fabrikaya dönüşen cer atölyesinde üretimin artması ile bir- 
likte kurulan kuvvet santrali Eskişehir'in bir bölümünün elektrik 
gereksinimini karşılar. 

Türkiye'de hep ilkleri üretmenin onurunu taşıyan cer atölyesi 
bu kez, Ankara Gençlik Parkı içinde ring sefer yapacak her şeyi ile 
yerli olan “Mehmetçik” ve “Efe” isimli 20km/saat hız ve 35 ton yük 
kapasiteli iki küçük buharlı lokomotifin üretimini gerçekleştirir. 


Eskişehir Cer Atölyesi artık büyük hedeflerin peşindedir ve ya- 
pılan yeni yatırımlarla tezgah ve tesis kapasitesini genişleterek 
1958 yılında Eskişehir Demiryolu Fabrikası adını alır ve hemen ar- 
dından, Türk mühendis ve işçilerinin onuranıtı olan1915 beygir 
gücünde, 97 ton ağırlığında, 70 km/h hız yapabilen ilk Türk buhar- 
h lokomotifi “Karakurt”un üretimi gerçekleştirilir. 


Eskişehir Demiryolu Fabrikası 1960 yılından sonra artan üre- 
tim kapasitesi ile birlikte kendisini yenileyerek ve geliştirerek Al- 
man MAK Firmasının lisansı ile 1968 yılında ilk Dizel Hidrolik 
Manevra Lokomotifinin üretimini ve hemen arkasından Fransız 
Semt Pielstick Lisansı ile 2400 beygir gücünde dizel motorların 
imalatını gerçekleştirdi ve her anlamda büyüyen fabrika 1970 yılın- 
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da “Eskişehir Lokomotif ve Motor Sanayii Müessesi” (ELMS) adı- 
nı alarak Türkiye'nin ve Ortadoğu'nun en büyük ve tek Lokomotif 
üreticisi konumuna gelir ve 1986 yılında özelleştirme kapsamına 
alınır, yeniden yapılandırılarak TCDD'ye bağlı bir ortaklık olarak 
“Türkiye Lokomotif ve Motor Sanayii A.Ş.” (TÜLOMSAŞ) adını 
alır. 


1971 yılında Eskişehir Lokomotif ve Motor Sanayi'nde lisans- 
la üretilen 2400 beygir gücündeki ilk dizel elektrikli anahat loko- 
motifi, bu lokomotiflerden 1985 yılına kadar 431 adet üretilmiştir. 


Eskişehir Lokomotif ve Motor Sanayii (ELMS)'nin, dizel 
elektrikli lokomotif üretimine geçtiği 1970'li yıllarda, yüreği yurt 
sevgisi ile çarpan o özverili, üretken emekçileri yılda 60 yeni loko- 
motif, 400 cevher ve sarnıç vagonu, 3000 tona yakın değişik tür dö- 
küm, çelik konstrüksiyon köprü, kantar ve vinç üretimi, 250 adet 
değişik tip demiryolu makası ve sayısız yedek parça üretimini ger- 
çekleştiren bir potansiyel güç yaratmışlardır. 


Kurtuluş Savaşı'nın Demiryolcu Askeri Behiç (Erkin) Bey 
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Mustafa Kemal 1918 Kasım'ından 15 Mayıs, 1919'a kadar İs- 
tanbul'dadır. Behiç Bey'le sürekli görüşürler. Behiç Bey Ordu Da- 
iresindeki görevinden ayrılmıştır. 50 lira ‘açık maaşı' ile sıkıntı 
içindedir. Kendisine Ayan (Senato) Başkanı Ahmet Rıza Bey tara- 
fından İaşe Nazırlığı (Tedarik Bakanlığı) teklif edilir. Behiç Bey 
baştaki hükümette yer alarak sorumluluğa ortak olmamak düşünce- 
siyle kabul etmez. 


Behiç Bey'in evi İngilizler tarafından basılır. Damat Ferit Hükü- 
meti'nin tutuklayarak Malta'ya sürmek istediği isimler arasında Mus- 
tafa Kemal ile birlikte Behiç Bey'in de adı vardır. Tutuklanacağını bir- 
kaç saat öncesinden haber alarak saklanır. Aynı gece evi basılmıştır. 


Anadolu'ya adam ve silah kaçırma faaliyetinde bulunur. Tam 
11 değişik evde saklanır. Bu gizli faaliyet döneminde tam 11 deği- 
şik evde barınmıştır. Kendisine yardımcı olan dört arkadaşı Albay 
Hasan Bey, Yüzbaşı Kemal Karakaya, Yüzbaşı Mehmed Ali Kunt ve 
Yüzbaşı Abdullah Kunt'tur. 

Hakkında idam emri verilir. Damat Ferit, Behiç Bey'in bu giz- 
li çalışmalarından haberdar olunca, “Görüldükleri yerde idam olu- 
пасаКіаг listesine Behiç Bey'in adını da ekletir. 


1920 Yılının Temmuz ayında Anadolu'ya geçer. Önce Hilal 
vapuru ile Mudanya'ya, oradan Bursa'ya varır. Bursa'da iken Genel- 
kurmay Başkanı İsmet Bey'den bir telgraf alır. İsmet Bey, Anado- 
lu'ya geçmesinden memnuniyetlerini ve hem kendisinin hem Mus- 
tafa Kemal Paşa'nın hemen Ankara'ya gelmesini beklediklerini 
yazmaktadır. 4 Temmuz sabahı aç susuz Eskişehir'e varır. 5 Temmuz 
sabahı trenle yola çıkarak saat 16.30'da Ankara'ya varır. Tren yol- 
culuğunu Nafıa Vekili (Bayındırlık Bakanı) İsmail Fazıl Paşa ile 
birlikte yapmıştır. Paşa kendisine, demiryollarında çalışmasını tek- 
lif eder. Behiç Bey'i demiryollarında işletme müdürü yapmak iste- 
mektedir. Behiç Bey olumlu cevap vermez. 


Genelkurmay Başkanı İsmet Bey, Behiç Bey'e Genel Kurmay 
H. Başkanlığı'nı teklif eder. Behiç Bey Ankara'ya varışının ertesi 
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günü hemen İsmet Bey'i, Mustafa Kemal Paşa'yı ve Fevzi Paşa'yı 
(Çakmak) ziyaret eder. Mustafa Kemal Paşa ile olan görüşmesinde 
aldığı iki teklifi de kendisine açar. “Hangi görevi kabul etmemi uy- 
gun görürsünüz?” diye sorar. 

Behiç Bey Mustafa Kemal'in isteğine uyarak demiryollarının 
sorumluluğunu kabul eder. Sadece tek bir şartı vardır: Kimse işine 
karışmayacaktır. Mustafa Kemal Behiç Bey'e “Behiç Bey, cepheler- 
de ne yapılacağını ben biliyorum. Siz de cephelere nasıl asker, mü- 
himmat ve erzak sevkiyatı yapılacağını biliyorsunuz... Siz cephe as- 
kerlerimizi getirmekte muvaffak olun ki ben de cephelerde muvaf- 
fak olayım.” demiştir. 


Kurtuluş Savaşı sürerken işletme dili Türkçe olmayan, çalışan- 
larının çoğu gayrimüslim olan, neredeyse hiçbir yedek parçası bu- 
lunmayan, taarruzlarda cepheye asker sevkiyatının gizli yapılması 
gerektiğinde yakıtsız kalan, eldeki birkaç lokomotif ve katardan 
oluşan trenleri işleterek o koşullarda cepheleri asker, silah ve erzak- 
la besleyebilmek işi ikinci bir savaş verilmesini gerektirmiştir. Bu 
savaşın da komutanı Behiç Bey'dir. 


۰ ыш: 


Başlangıcı Temmuz 1920'de demiryollarımızın Eskişehir-Haydarpa- 
şa bağlantısı İngilizler tarafından, Halep bağlantısı Fransızlar tara- 
fından kesilmişti. İngilizler Lefke'deki (Osmaneli) Sakarya köprü- 
sünü tahrip etmişler, 13 lokomotif ile 200 kadar vagonu alıp götür- 
müşlerdi. Fransızlar ise, hattın Torosları geçen kısmındaki Çifte- 
han-Pozantı arasında, 4-5 km'lik kısmını sökmüşlerdi. Ayrıca elde 
hattı işletecek yeterli personel de kalmamıştı. Mevcut personel ba- 
şıboşluk içindeydi. O kadar ki, kendi namına özel tren tertip eden- 
ler bile vardı. Tamir atölyeleri yedek parça sıkıntısı içindeydi. 


Demiryollarındaki Gayrimüslim memurlara saldırılar. Behiç 
Bey demiryollarından sorumlu olarak göreve başladığında işletme 
merkezi Eskişehir'dir. Anadolu demiryollarındaki personelin 


1.598'i Müslüman, 459'u Rum, 403'ü Ermeni ve 6'sı Yahudi'ydi. 
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Türk personel tamamen ray döşeme, hat tamiri tarzı, işletme dışı iş- 
lerde çalışıyordu. Behiç Bey ilk iş Lefke Köprüsü'nün tamirine el 
atar. İngilizlerin “Tekrar yapılamaz raporu vermiş oldukları köprü- 
yü işletmenin köprü tamir uzmanı Manas Efendi'ye tamir ettirir. 
Manas Efendi, İtalyan asıllı köprü yapım memuru Martiyano, Mar- 
ko Manas Efendi'nin bulunmadığı bir sırada köprüyü basarak elde- 
ki bu son köprü onarım uzmanlarını öldürür. 


Behiç Bey Gayrimüslim memurlara yapılan saldırıları göğüsle- 
meye çalışır. Behiç Bey askeri yetkililere durumu anlatarak gereken 
emrin yayınlanmasını sağlar. Demiryolu personeline, Gayrimüslim 
olmaları sebebiyle yapılan saldırıları önlemeye çalışır. Buna rağmen 
saldırıların arkası tamamen kesilmez. Bakanların, kumandanların 
içinde bile gayrimüslim memurların işten çıkarılmasını isteyenler 
vardır. Halbuki on yılların ihmali ve kısa görüşlülüğü sonucunda ge- 
linmiş olunan noktada eldeki demiryolu şebekesinin bu memurlar 
olmadan çalıştırılması mümkün değildir. İlk baştan beri Türklerin 
işletme dışında tutulmuş olmaları durumu bu noktaya getirmiştir. 


Behiç Bey demiryollarına hakim olmakta zorlanmaktadır. Ko- 
nu hakkında bilgisi olmayan pek çok kumandan ve bakan çeşitli 
zorluklar çıkarırlar. Ailesi ile pikniğe gitmek üzere özel tren kaldı- 
ran komutan bile görülür. Güney hattında Fransızların terk ettiği 
kısımlar, işin önemini anlamayan Milli Kuvvetler tarafından yağ- 
malanır. Lokomotifleri tepelerden aşağıya ittirip devirme olayları, 
bakım atölyelerindeki tezgahların kırılması gibi pek çok inanılma- 
sı güç hareketle karşılaşır. Bilen bilmeyen işe karıştığından ortalık 
bir curcuna halindedir. Uşak civarındaki kuvvetler, hattın diğer ta- 
rafındaki lokomotiflerin bizim tarafa alınmasından önce bir köprü- 
yü uçururlar. 2 lokomotif ve 70 vagon yok yere düşman eline bıra- 
kılmış olur: Behiç Bey 22 Şubat, 192'de istifasını verir. Behiç Bey 
Başbakan Rauf Bey ve Genel Kurmay Başkanı Fevzi Paşa'nın (Çak- 
mak) ısrarı ile 29 Kasım, 1921'de ikinci defa demiryollarının başı- 
na geçer. Il. İnönü Zaferi, Yunan ileri harekatı ile Kütahya-Eskişe- 
hir mağlubiyetleri ve Sakarya Zaferi esnasında Behiç Bey görevde 
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değildir. Bu arada düsman Sakarya Zaferi ile Polatlı önlerinde yeni- 
lerek çekilmiş ise de 1921 yılının başına göre daha ileri bir hatta- 
dır. Eskişehir dahil birçok şehir Yunan işgaline girmiş, elde kalan 
demiryolu şebekesi daralmıştır. İsmet Paşa bu ikinci defa göreve ge- 
tirme konusunda ‘ben tarafsızım” der. Çünkü hayır dese, kendisi de 
demiryollarının kötü idaresinden şikayetçidir. Evet dese, Behiç 
Bey'i istememiş olan kendisidir. 


Behiç Bey ikinci defa görev kabul ederken şartlarını sıralar. Ra- 
uf Bey bunları kabul eder ve yerine getirmeye söz verir. Rauf Bey düz- 
gün karakterli bir insandır. Sözünü tutar. Behiç Bey'in öne sürdüğü 
şartlar kendisine bir miktar rahat çalışma imkanı verir ama bu defa 
hem elde kalan hat hem de lokomotif ve vagon sayısı azalmıştı. 


Elde kalan hatlar şöyleydi: 
1. Ankara-Sazak arası. (Ankara-Eskişehir hattının orta noktası) 


2. Adapazarı-Dil İskelesi arası 


3. Afyon civarındaki Büyük Çobanlar İstasyonu'ndan Konya 
ve Yenice'ye kadar olan kısım Behiç Bey 15 gün içinde ortaya koy- 
duğu çalışmalar ile farkını ortaya koyar. İsmet Paşa kendisini yeme- 
ğe davet ederek teşekkür eder. Behiç Bey'in göreve dönmesi ile iş- 
letmeden uzaklaştırılan Gayrimüslim memurların bazıları işbaşı ya- 
par. Ancak Ankara'da hala “Bu işleri yapacak Behiç Bey'den başka 
adam yoksa, demiryolu işlemesin, yeter ki bu adam iş başına gelme- 
sin” diyen milletvekilleri vardır. 


Tam bir yokluklar devri yaşanmaktadır. Bir demiryolunun çalı- 
şabilmesi için gereken malzemeler ya yok, ya eksik ya bozuk durum- 
daydı. Hat boyu işaretleri, fren malzemesi, kömür, mazot bulunamı- 
yor, binalara gereken kiremit, cam, kireç gibi malzemeler temin 
edilemiyordu. Ordunun ihtiyaçlarına bile yeterli mali kaynak bula- 
mayan hükümet demiryollarının ihtiyaçlarını da karşılayamıyordu. 
İşler haldeki 18 lokomotife karşılık bakımda olan 4 ve bakıma gir- 
mek için Avrupa'dan malzeme bekleyen lokomotif sayısı 5'ti. Bu 
arada Paris'teki Askeri Satınalma Heyeti'nin 10 adet lokomotif al- 
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ması gündeme gelir. Behiç Bey hem bunları bekleyecek vakit olma- 
dığını, hem de elde parça bekleyen lokomotifler varken yeni loko- 
motif almanın anlamsızlığını anlatarak buna mani olur. 


Bir kere odun hacmim olarak çok yer kapladığından, trenlerde 
askere ve mühimmata ayrılacak yer azalıyordu. İkincisi odunun bu- 
har verimi düşük olduğundan trenler yokuşları çıkmakta zorlanıyor, 
hatta bazen yokuşun ortasında kalıyorlardı. Bu da nakliyat süresini 
bazen üç katına kadar arttırıyordu. Üçüncüsü, bir ileri harekât ya- 
pılacaksa odunun önceden ve hat boyuna depolanması gerekecek- 
ti ki bu da düşmanın ileri harekattan haberdar olmasına yol açacak- 
tı.1922 yılının Mart ayı geldiğinde cephede yaşanan hareketlilik 
günlük odun tüketimini 250 tona yükseltti. Gerçek taarruz ve harp 
başladığında bu rakamın 600 ton oduna ya da 100 ton kömüre fır- 
layacağı hesaplandı. 


Yunanlılar ve İngilizler yoldaki gemilere el koyunca Zonguldak 
kömürünü Fransız gemileri taşıyor. Zonguldak kömürlerini işleten 
Osmanlı Kömür Şirketi ile iki ay içinde 8.000 ton kömür almak 
için anlaşma yapılır. 15 Şubat, 1922'de Fransız bandralı Espuvar ge- 
misi yola çıkar. Yunanlılar bu gemiyi Ege Denizi'nde yakalayıp Pire 
limanına çekerler ve kömürü oraya boşaltırlar. Bu haberi veren İs- 
tanbul'daki Fransız komutanı General Pelle idi. Ardından 2.750 
ton kömür ile ikinci gemi yola çıkar Onu da daha Boğaz'a girmeden 
İngilizler yakalarlar. Gemiyi İstanbul'a çekip içindeki kömürü çok 
düşük bir fiyatla halka satarlar. Behiç Bey gemilerin Adana'daki 
Fransız demiryolu işletmesi için kömür taşıdığını gösteren belgeler 
düzenlenmesini talep eder. Bunun üzerine Ararat isimi bir Fransız 
gemisi, içinde bir Fransız subayı ile Osmanlı Bankası ve Fransız şir- 
keti adına yola çıkarılır. Bu gemi sağ salim 1.270 ton kömürü Şubat 
ayının sonunda Mersin Limanı'na getirir. Bu geminin boşaltılması 
parasızlık yüzünden aksar. Sonunda Osmanlı Bankası'ndan borç 
alınarak konu halledilir. Ardından Rusya isimli ikinci bir Fransız 
gemisi de aynı şekilde 2.500 ton kömürü getirince demiryollarının 
kömür sıkıntısı atlatılmış olur. 
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Büyük Taaruz'a dokuz ау kalmıştır. Behiç Bey hazırlıkları hız- 
landırır. Fransa ile imzalanmış olan Ankara Anlaşması'nın verdiği 
imkanları kullanarak, Fransızlar tarafından işletilen Adana bölge- 
sinden lokomotif ve vagon temin eder. Zaferden sonra bu hattın 
başındaki Fransız müdüre bir teşekkür mektubu ve iki kıymetli ha- 
lı hediye edilmiştir. Geceli gündüzlü yükleme ve hat tamiri yapabil- 
mek için aydınlatma gerekliydi. Gereken malzemeyi İstanbul'dan 
temin etti. Bazı vagonlara jeneratörler yerleştirildi. Direkler, am- 
puller hazırlandı. Ordu el koymasın diyerek bunları gizlice yapar. 
Sadece Mustafa Kemal'e haber verir. Zonguldak'tan Mersin yolu ile 
kömür temin eder. Ayrıca Fransız bölgesinde kalan Adana ve Mer- 
sin'den de kömür alır. Kömürün yerine yakıt olarak odun kullanıl- 
makta ise de bir vagon kömür yerine altı vagon odun gerektiğinden 
kömür vazgeçilmez durumdaydı. 


І. Ordu'nun ikmali için 35 km'lik yeni bir dekovil hattı inşa 
edilir. Hat sonradan 50 km'ye kadar uzatılır. Azarıköy dekovil hat- 
tının inşasında kadınlar da çalışır. Bu dekovil (dar hatlı tren) hat- 
tının önemi nereden geliyordu? Sakarya Savaşı sonrasında elimizde 
kalan iki demiryolu hattının birbiri ile bağlantısı yoktu. Aslında, 
Ankara'dan Konya'ya tren ile gitmek için önce Eskişehir'e gidilir, 
oradan Konya hattına sapılırdı. Şimdi ise Eskişehir Yunanlıların 
elinde olduğundan Ankara'dan Konya'ya demiryolu ulaşımı kesil- 
mişti. 

Halbuki Sakarya Zaferi'nde Ankara'dan Eskişehir yönüne gi- 
den hattı ikmal amaçlı kullanan ordumuz, Büyük Taarruz Yunan 
Cephesi'ne güney istikametinden yapılacağı için yığınağını Akşe- 
hir tarafında yapmak zorundaydı. Yani Büyük Taarruz'un lojistik ek- 
seni Konya-A kşehir-Afyon demiryolu olacaktı. Bu durumda Anka- 
ra'nın Akşehir'e demiryolu ile bağlanması önem kazanıyordu. Dar 
imkânlar ve zamansızlık yüzünden tam bir bağlantı yapılamasa da 
hiç olmazsa Akşehir'den kuzey istikametine, Emirdağ ile Yunak ar- 
sındaki Piribeyli Köyü'ne kadar bir dekovil hattı döşenmesine ka- 
rar verilir. Ankara'dan gelecek olan nakliyatın Polatlı'ya kadar de- 
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miryoluyla, Polatlı'dan itibaren diğer vasıtalarla, Piribeyli'den iti- 
baren ise Akşehir'in Azarıköy İstasyonu'na kadar dekovil ile taşın- 
ması sağlanır. Bu hattın yapımında kullanılan malzemenin tedarik 
edilmesi için akla gelen her yönteme başvurulur. Yarım kalmış olan 
Toros tünelleri inşaatlarındaki malzeme yetmez. İskenderun'da ka- 
lan raylar Fransızlardan satın alınır. Anamur'a beş saat mesafedeki 
Fransızların o anda işletmedikleri Meraç demir madenlerinde 3.800 
adet ray ve Ortakonç kurşun madenlerinde de somun ve birleştir- 
me malzemesi bulunduğu haber alınır. 4.000 ton tutan bu malzeme 
önce Anamur'a, oradan kayıklarla Mersin'e taşıtılarak Akşehir'e 
getirilir. Hat, 15 Haziran, 1922'de İsmet Paşa ve Behiç Bey'in katıl- 
dıkları ufak bir törenle açılır. 


Büyük Çobanlar hattının onarımı. Azarıköy dekovil hattının 
Büyük Taarruz öncesi yığınak amaçlı kullanılması gibi, taarruz ile 
başlayacak ileri harekatı desteklemek için de Akşehir'den Afyon is- 
tikametine giden demiryoluna ihtiyaç olacaktı. Yunan kuvvetleri 
bu hattı tahrip ettiklerinden acilen onarılması gerekiyordu. 


Büyük Taarruz'a geri sayım. 14 Ağustos'ta demiryollarının ay- 
lardır hazırlandığı büyük sevkiyat başladı. 100.000 asker Afyon'un 
güneyine cepheye kaydırıldı. Büyük Taarruza geri sayım başlar ve 
26 Ağustos sabaha karşı taarruz başlar. 27 Ağustos akşamüzeri Af- 
yon kurtarılır. Aynı gece, yani 27/28 Ağustos gecesi demiryolcular 
Çobanlardan başlayarak Afyon'a doğru Yunanlıların tahrip ettikle- 
ri hatta ray döşemeye başlarlar. 


Yunanlılar çekilirken Afyon'daki lokomotiflerin kazanlarını 
patlatırlar, vagonları yakarlar. Behiç Bey hattın tamamlanması için 
hattın üç ayrı noktasında çalışma yaptırmaktadır. Çalışmalar gece 
gündüz yarı aç yarı tok vaziyette sürdürülmektedir. Tamiratta Yu- 
nanlı esirler de çalıştırılmaktadır. Yunanlıların yerlerinden söküp 
tahkimatta kullandıkları traversleri yerlerine şimdi yine Yunan аз 
kerleri takmaktadır. Hat Behiç Bey'in vaad ettiğinden sadece bir 
saat gecikme ile tamamlanır. Behiç Bey'i de taşıyan ilk deneme tre- 
ni Akşehir'den 6 Eylül'de yola çıkar ve 7 Eylül'de Afyon'a girer. Sa- 
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atte sadece 5 km. hız yapabilmektedir. Büyük Taarruz'un 10. günün- 
de trenler Çobanlar'dan 120 km. ileriye kadar işleyebiliyordu. Ar- 
dından Uşak hattının ve İzmir-Kasaba hattının tamiri gelir. Yapılan 
işler olağanüstü kısa sürelere sığdırılmış ve Behiç Bey bu ağır vazi- 
fenin altından alnının akı ile çıkmıştır. 


Milli Demiryolları Behiç Bey'in rüyasıdır. O da bu etkileme, 
ikna etme çabalarına katılır. Sonunda 22 Nisan, 1924'de Anadolu 
Demiryolları millileştirilmesi ve genel müdürlüğün teşkilatı ve gö- 
revlerine ait 506 Sayılı Kanun kabul edilir. Bu süreçte Gazi Musta- 
fa Kemal Paşa'da Behiç Bey'e 


destek olmuş, sık sık Çankaya'ya yemeğe davet ederek, ya da 
kendi yanında dolaştırarak kendisine olan güvenini etrafa göster- 
miştir. 1926 yılının Ocak ayında Behiç Bey İstanbul Milletvekili 
yapılır ve Nafıa Vekili (Bayındırlık Bakanı) olur. Artık tam yetki 
ile demiryollarının başındadır. TCDD'nin başına genel müdür ve- 
kili olarak mühendis Vasfi Bey getirilir. Sonuç olarak demiryolcu- 
luk toplum içinde saygın bir meslek haline gelmiş, yolcular demir- 
yollarının verdiği hizmetten memnun kalmışlar, işletme dili Türk- 
çeleşmiştir. 

11 Kasım 1961 tarihinde İstanbul'da hayatını kaybeden Behiç 
Erkin, ilk genel müdürlük görevini aldığı İzmir-İstanbul- Ankara 
hatlarının birleştiği Eskişehir'de Enveriye tren istasyonundaki de- 
miryolları hatlarının kesişme noktasında defnedilmesini vasiyet et- 
miştir. Ölüm tarihinden bir süre sonra TCDD Genel Müdürlüğü ta- 
rafından yaptırılan anıt mezara nakledilerek vasiyeti yerine getiril- 
miştir. 
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Behiç Erkin'in Enveriye Tren İstasyonundaki demiryolu rayları 
üzerinde bulunan техап 


Eskişehir Vali Yardımcısı Ömer Faruk Günay, TCDD Eskişehir Gar yazı işleri 
Müdürü Mesut Girgin ve TCDD mensupları, 
Eskişehirli hemşerileri 11.11.2016 tarihinde Behiç Erkin'i 
anma töreninde mezarı başında 
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Tren Garı 


Osmanlı'dan Günümüze Karaağaç 
Tren Gan 


Alev Özbil” 


Giriş 

Osmanlı Devleti'nde demiryolu yapılma düşüncesi ilk olarak 
1830 yılından sonra gündeme gelmiş, 1850-1856 yıllarında siyasi 
ve ekonomik nedenlerle demiryoluna olan ihtiyaç artmıştır. Os- 
manlı devleti sınırlarında inşa edilen ilk demiryolu İngilizler tara- 
fından 5 yılda yapılan ve 1856'da işletmeye açılan Mısır'daki İsken- 
detiye-Kahire hattı olmuştur. Yine İngiliz sermayedarlar tarafından 
Anadolu ve Rumeli'de yapılan, İzmir-Aydın, Varna-Rusçuk, İzmir- 
Kasaba, Çernevda-Köstence hatları 1860-1866 yıllarında işletmeye 
açılmıştır. 17 Nisan 1869 tarihinde de Rumeli demiryollarının ya- 
pimi için Belçikalı Baron Hirsch ile anlaşma imzalanmıştır." 


Baron Hirsch ile yapılan anlaşma çerçevesinde 318 kilometrelik 
İstanbul-Edirne hattının yapımına 1869-1870 yıllarında başlanmış- 


Dr. Alev Özbil, Tekirdağ. 

Rumeli demiryolları hakkında geniş bilgi için Bkz. Vahdettin Engin, Rumeli 
Demiryolları, Eren Yayıncılık, İstanbul 1993. 

Donald Çuataert, “19. yy'da Osmanlı İmparatorluğu'nda Demiryolları”, Tanzi- 


mat'tan Cumhuriyet'e Türkiye Ansiklopedisi, İletişim Yayınları, İstanbul, 1985, 
cilt 6, s. 1633. (s. 1630-1635) 
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tır” Rumeli demiryollarının merkez hattını oluşturan İstanbul-Edir- 
ne-Sarımbey hattı 17 Haziran 1873'te büyük törenlerle hizmete açıl- 
mıştır Ancak tek hat olarak yapılmış olan Rumeli demiryollarının 
özellikle İstanbul-Edirne-Sarımbey ve Dedeağaç- Edirne hatları, ara- 
zi şartlarının çalışmaya çok uygun olmasına rağmen gereksiz kıvrım- 
larla uzatılmış, şirket birkaç köprü, bir miktar toprak kazısı yapmak- 
tan kaçındığı için şehir merkezleri demiryolundan uzak kalmıştır. Di- 
бег bir ifade ile yol güzergâhında “istasyonsuz kasabalar, kasabasız is- 
tasyonlar” oluşmuştur. Örneğin o dönemde 180.000 nüfusa sahip 
Edirne'de istasyon şehrin 5 kilometre dışında Karaağaç'ta yapılmıştır.“ 


Karaağaç'tan geçen demiryolu ve istasyon Karaağaç'a ekonomik 
ve sosyal anlamda büyük fayda sağlamıştır. Zaten 19. yüzyılda Edir- 
ne'de çeşitli Avrupa ülkelerinin konsolosluklarının açıldığı ve bu 
konsolosların birçoğunun Karaağaç'ta ikametlerinin bulunduğu bi- 
linmektedir. Ancak Karaağaç garının açılması ile bölgede yapılaşma 
daha da artmış, sosyal hayat hareket kazanmıştır. 20. Yüzyıla gelindi- 
ğinde Karaağaç artan nüfusuyla birlikte köy konumundan ilçe konu- 
muna gelmiştir. Avrupa'dan gelen ya da Avrupa'ya gidecek yolcular 
Karaağaç'ta konaklayarak Karaağaç'ın sunduğu eğlence olanaklarını 
değerlendirmişlerdir. Avrupa'dan İstanbul'a gelen sanat ve gösteri 
grupları dönüş yolunda birkaç gün Karaağaç'ta kalıp sanatlarını icra 
etmişlerdir. Oteller, sinemalar, dans salonları, birahaneler sosyal yaşa- 
ma renk katmış, çeşitli spor etkinliklerinin de yapıldığı Karaağaç 'Kü- 
çük Paris lakabını almıştır. Edirne'nin hatta Balkanlar'ın eğlence 
merkezi haline gelen Karaağaç'a birçok insan göç etmiştir. Mevcut 
yapılar geliştirilmiş, yeni binalar inşa edilmiş ve okullar açılmıştır. 


> Vahdettin Engin, Rumeli Demiryollan, s. 117. 

* Vahdettin Engin, Rumeli Demiryolları, s. 170. 

5 Rabia Erdoğu, “Bir Aykırı Edirne Mahallesi: Karaağaç”, Edirne: Serhattaki Payi- 
taht, Yapı Kredi Kültür Sanat Yayıncılık Ticaret ve Sanayi A.Ş. İstanbul 1998., 
s. 199,(193-203), Tarih Süreci İçinde Karaağaç'ın Sosyal ve Toplum Yapısı, 
https://edime.ktb.go.tr/TR- 147863/tarih-sureci-icinde-karaagacin-sosyal-ve- 
toplum-yapisi.html (Erişim tarihi 05 02 2020) 
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Karaağaç Tren Garı 


Karaağaç'ın ilk gar binası demiryolunun bölgeye geldiği dö- 
nemde 1872'de yapılmıştır. Bu gar binası hakkında mimari bilgile- 
re, zamanımıza kadar gelen kartpostallardaki görüntülerinden ula- 
şılabilmektedir. Alman istasyonları örnek alınarak yapılan ilk istas- 
yon binası bugün mevcut değildir. 


s 


Edirne'de (Karaağaç) 1872'de yapılan ilk gar binası" 


Günümüzde Karaağaç garı olarak bilinen binanın projesi Mi- 
mar Kemalettin Bey? tarafından çizilmiştir. Muhtemelen 1872 tari- 


° Ash Meral, 19 Yüzyıl Mimarlığında Karaağaç İstasyon Kompleksi, Trakya Üniver- 
sitesi Fen Bilimleri Enstitüsü, Mimarlık Anabilim Dalı, Yüksek Lisans Tezi, 
2016. s. 52. 

Aslı Meral, 19 Yüzyıl Mimarlığında Karaağaç İstasyon Kompleksi, s. 42, 52. 
Mimar Kemalettin Bey 1870 yılında İstanbul'da doğmuştur. İnşaat Mühendis- 
liği Mektebi'nden 1891 yılında mezun olup, Berlin'de yüksek lisans yapmıştır. 
Berlin dönüşünde Harbiye Nezareti baş mimarlığına getirilmiş, 1909'da Evkaf 
Nezareti baş mimarlığına atanmıştır. Çok sayıda cami, türbe, devlet dairesi, iş 
hanı, konut, hastane ve istasyon binaları yapmıştır. Yıldırım Yavuz-Süha Öz- 
kan, “Osmanlı Mimarlığının Son Yılları”, Tanzimat'tan Cumhuriyet'e Türkiye 
Ansiklopedisi, İletişim Yayınları, cilt 4., İstanbul 1985., s. 1082., (1078- 1085), 
Mimarlık tarihimizin bu özel ismi günümüzde 20 liralık kağıt paraların arka yü- 
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hinde yapılmış olan ilk gar binasının olduğu yerde inşa edilen раг? 
Mimar Kemalettin Bey'in Şark Demiryolları Şirketi adına tasarla- 
dığı dört gardan biridir. Gar inşaatının başlangıç tarihi kesin ola- 
rak bilinmemekle birlikte 1911-1912 veya 1912-1913 yılları olarak 
belirtilmektedir. 1914 yılında genel olarak bitmiştir."! Gar alanında 
bulunan ve aşağıdaki fotoğrafta görülen yapı ise yeni gar binası açı- 
lana kadar bir dönem gar binası olarak kullanılmıştır. ? 


x 


situs TOPKAPISARAYI EDİRNE вом 1934 


Büyük gar binası açılana kadar bir dönem gar olarak kullanılan bina”? 


zünde resmedilmektedir. https://www.hurriyet.com.tr/ekonomi/paranin-uzerin- 
deki-portreleri-taniyalim-10034896 (erişim tarihi 16 Haziran 2020) Daha ge- 
nis bilgi için bkz. Yıldırım Yavuz, “Mimar Kemalettin Bey (1870-1927)”, OD- 
TÜ Mimarlık Fakültesi Dergisi, cilt 7, sayı 1, Bahar 1961. 

° Aslı Meral, 19 Yüzyıl Mimarlığında Karaağaç İstasyon Kompleksi, s. 42. 

19 Diğer garlar Filibe garı, Selanik garı ve Sofya garıdır. 
https://www.istanbulburda.com/tarihi-hikayeler/karaagac-tren-gari- 
h12708.html (erişim tarihi 07 Şubat 2020) 

1 htrps://www.haberler.com/istasyon-guzel-sanatlara-aciliyor-9583 169-haberi/ 
(erişim tarihi 16 Haziran 2020) 

2 Bu yapı Üniversite bünyesine geçene kadar TCDD restoran binası olarak kul- 
lanılmıştır. 2000 yılından bu yana Güzel Sanatlar Fakültesi kafeteryası olarak 
kullanılmaktadır. Aslı Meral, 19 Yüzyıl Mimarlığında Karaağaç İstasyon Komp- 
leksi, s. 70. 

В Eski gar binası, Env. 3556. (Edirne Arkeoloji Müzesi'nden alınmıştır.13 Tem- 
muz 2020) 
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Mimar Kemalettin Bey'in projelendirdiği büyük gar binası 
Edirne şehir merkezinin güney batısında, Karaağaç'ın güney-doğu 
köşesinde, İstasyon caddesinin güney ucunda 96 dönümlük arazi 
içinde yer almaktadır. Neo-klasik Türk mimarisinin örneklerin- 
den biri olan tren garı doğu-batı ekseninde, bodrumla birlikte üç 
katlı, dikdörtgen planlı, 80 metre uzunluğunda ve simetrik esaslar 
üzerine kurulmuş bir yapıdır."* Yığma duvar sistemine göre tuğla- 
dan yapılan istasyon binasının ortasında büyük bir hol yer almak- 
tadır. Garın zemin katında kadınlar ve erkekler için ayrı ayrı bek- 
leme salonları planlanmış, bagajlar için emanet ofisleri ve tuva- 
letler yapılmıştır. Bir uçta büyük bir lokanta ve diğer uçta gar yö- 
netimi için ofisler bulunmaktadır. Binanın üst katında iki uç kö- 
şede ve kulelerde yer alan merdivenler ile ulaşımı sağlanan on 
adet lojman mevcuttur.” Binanın dış duvarlarında, pencerelerin- 
de, kapı kemerlerinde ve girişin iki yanındaki kulelerde kesme 
taşlar kullanılmıştır. Binayı sivri kemerli pencereler çevrelemek- 
tedir. Döşemelerin yapılmasında da çelik kirişlerden yararlanıl- 
mıştır. İstasyon binasının üstü asbest plaka kaplı çelik makaslı, 
kırma bir çatı ile örtülmüştür. Yapının iki ucunda yer alan yuvar- 
lak gövdeli kuleler ise kesme taştandır. Bunların üzerinde dolaşan 
silmeler, kuşaklar, yarım başlıklar, kum saati motifleri, saçaklar ve 
Türk üçgenleri Neo-Klasik Türk mimarisinin Edirne'de yaşayan 
örneğidir." Bu arazide gar binasının yanı sıra posta binası, hangar, 
depo, mutfak, yemekhane, küçük makas kulübeleri ve ek yapılar 
da mevcuttur." 


14 Rabia Erdoğu, “Bir Aykırı Edime Mahallesi: Karaağaç”, Edirne: Serhattaki Payi- 
taht, s. 199. 


0 https://www.trakyagezi.com/tarihi-edirne-tren-gari/ (erisim tarihi 8 Temmuz 
2020) 

16 “Bir Garip İstasyon Karaağaç”, http://kentvedemiryolu.com/bir-garip-istasyon- 
Кагаарас/, (erişim tarihi 18 Haziran 2020) 

17 Rabia Emekligil Erdoğu, Geçmişin İzinde Karaaağaç, Edirne Valiliği Kültür Ya- 
yını, Edime 2013., s. 66. 
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Aynı binanın demiryolu cephesinden görüntüsü”? 


Ы Karaağaç Tren Garı, Edirne, yazarın kendi çektiği fotoğraf, 3 Temmuz 2020. 
p Karaağaç Tren Garı, Edirne, yazarın kendi çektiği fotoğraf, 3 Temmuz 2020. 
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Karaağaç'ta yapılan yeni gar binası 1914 yılında bitmesine rağ- 
men I. Dünya Savaşı nedeni ile hizmete açılmamıştır.? 6 Eylül 
1915 tarihli Sofya Andlaşması ile Edirne ve çevresinde yapılan sı- 
nır düzenlemeleri kapsamında Karaağaç da dahil olmak üzere doğu 
Trakya'nın batı hudutları Bulgaristan'a verilince,” demiryolundan 
faydalanmakta zorluk çeken Edirne halkının talebi üzerine Kara- 
ağaç'tan Edirne'ye demiryolu uzatılmıştır. Meriç köprüsünün çıkı- 
şında, Söğütlük yolu üzerinde yer alan küçük bir istasyon yapılmış- 
tır. Edirne Küçük Şehir İstasyonu denilen ve gösterişten uzak bir 
yapı olan istasyon binası uzun yıllar kullanılmamış ve 2000'li yılla- 
ra kadar bakımsız halde kalmıştır.” 


Kurtuluş Savaşı süresince Edime Yunan işgali altında kalmış- 
tır. 11 Ekim 1922'de gerçekleşen Mudanya Ateşkes Andlaşması 
sonrasında 25 Kasım 1922'de Edirne'nin kurtuluşu gerçekleşmiş, 
ancak Meriç'in batı yakasındaki tüm topraklarla birlikte Karaağaç 
da kaybedilmiştir. Böylece İstanbul-Edirne arasındaki tren yolu 
hattının 33 kilometresi Yunanistan topraklarında kalmıştır. Oluşan 
yeni şartlarda İstanbul'dan Edirne'ye gidecek olan tren Uzunköprü 
İstasyonu'ndan sonra Yunanistan topraklarından geçecek, ardından 
Türkiye sınırından giriş yaparak Edirne'ye ulaşacaktır. 24 Temmuz 
1923 tarihli Lozan Andlaşması” ile hem Karaağaç hem de Yunanis- 


https://www.haberler.com/istasyon-guzel-sanatlara-aciliyor-9583 169-haberi/ 
(erişim tarihi 16 Haziran 2020) 
А! Dünya Savaşı ertesinde 27 Kasım 1919'da Neulliy Andlaşması ile Batı Trak- 
ya'nın güneyi, Karaağaç, Dimetoka, Sofulu, Dedeağaç, Gümülcine ve İskeçe Müt- 
tefikler Arası Trakya Hükümeti adı altında Fransız askeri makamlarının idaresine 
bırakılmıştır. 1920 yılı mayıs ayında yapılan referandum ile Batı Trakya Yunanis- 
tan'a verilecektir. Rabia Emekligil Erdoğu, Karaağaç Monografisi, T.C. İstanbul 
Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Yüksek Lisans Tezi, İstanbul 1996., s. 6, 7. 
Özel mülkiyete ait olan istasyon binası geçirdiği restorasyonun ardından günü- 
müzde kafe-restoran olarak hizmet vermektedir Rabia Emekligil Erdoğu, Geç- 
misin İzinde Karaaağaç, s. 71. 
Lozan Andlaşması hakkında geniş bilgi için Bkz. İsmail Soysal, Tarihçeleri ve 
Açıklamaları ile Birlikte Türkiye'nin Siyasal Andlaşmalar, cilt 1 (1920-1945), 
Türk Tarih Kurumu Basımevi, Ankara 2000. 
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tan topraklarında kalan tren yolu konuları çözüme ulaşmıştır. Lo- 
zan görüşmeleri sürecinde tamirat sorunu kapsamında gündeme ge- 
len Karaağaç savaş tazminatı olarak Türk topraklarına katılmıştır.” 
Böylece Karaağaç Meriç'in batısında yer alan yegâne Türk toprağı 
olmuş ve Karaağaç'ın 15 Eylül 1923'te Türk hükümetine devredil- 
mesi kararlaştırılmıştır.” Tren yolu ile ilgili sorun ise Lozan Andlaş- 
ması'nın 107. Maddesi ile şu hükme bağlanmıştır: 


“Geldiği ya da gittiği yer Türkiye ya da Yunanistan olup, Yunan 
Bulgar sının ile Kuleliburgaz yakınına düşen Türk-Yunan sınırı arasın- 
daki Şark demiryollarının üç kesiminden transit olarak yararlanan yol- 
cular ve ticaret eşyasından, iş bu transit nedeniyle hiçbir resim ya da harç 
alınmayacak ve hiçbir pasaport ya da gümrük kontrolü işlemi yapılma- 
yacaktır... 


... Türkiye daha sonra Edirne'yi Kuleliburgaz ile İstanbul arasmda- 
ki demiryoluna bağlayan hat yaparsa, işbu maddenin, iki yönlü transit 
geçişe ilişkin hükümleri geçersiz olacaktır...” 

Lozan Andlaşması gereğince 15 Eylül 1923'te Edirne Vali Ve- 
kili Abdullah Naci ve Yunan mutasarrıfı Mavridis bir protokol im- 
zalamış ve Karaağaç Yunanistan'dan alınmıştır. Bu önemli günde 
Edirne'de Vilayet binası önünde toplanan halk ve öğrenciler önle- 
rinde Türk Jandarma Kıtası olduğu halde Karaağaç'a doğru yürüyü- 
şe geçmişlerdir. Topluluk Karaağaç Karlıova köprüsünü geçmiş ve 
bugün artık yerinde olmayan belediye binasının önüne gelmiştir. 
Burada bulunan Yunanca bazı yazılar ve şekiller topluluk tarafından 
silinmiştir. Topluluk daha sonra Karaağaç istasyonuna gelmiş ve 


3 Geniş bilgi için Bkz. Türk Dış Politikası, Editör Baskın Oran, cilt 1. (1919- 
1980), İletişim Yayınları, Istanbul 2009. s. 336. 

25 İsmail Soysal, Tarihçeleri ve Açıklamaları ile Birlikte Türkiye'in Siyasal Andlaşma- 
lan, cilt 1. (1920-1945).,Türk Tarih Kurumu Basımevi, Ankara 2000., s. 216., 
Tevfik Bıyıklıoğlu, Trakya'da Milli Mücadele, cilt 1, AKDTYK Türk Tarih Ku- 
rumu Yayınları, Ankara 1992., s. 519. 
http://www.ismetinonu.org.tr/lozan-baris-antlasmasi-tam-metni/ (Erişim tarihi 
7 Temmuz 2020) 
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Türkiye'de bulunan Yunan memur ve jandarmalarının trenle gidi- 
şini izlemiştir. Diğer bir ifade ile Karaağaç istasyonu, Lozan Andlaş- 
ması'nın Karaağaç ile ilgili maddesi uygulanırken en yakın tanıkla- 
ra ev sahipliği yapmıştır.” 

33 kilometresi Yunanistan topraklarında kalan demiryolu hat- 
tının Alpullu'dan Edirne'ye kadar yalnız Türkiye topraklarından 
geçeceği yeni bir hattın yapımı için 1929 yılında Şark Demiryolla- 
rı Şirketi ile anlaşmaya varılmıştır. Ancak bu hat yıllar sonra 
TCDD tarafından gerçekleştirilecektir.* 


Karaağaç tren istasyonu 1930 yılı itibariyle işletmeye açılmış, 
Rumeli Demiryolları 25 Aralık 1936'da işletme şirketiyle 6 milyon 
lira karşılığında yapılan anlaşma ile millileştirilmiştir.* Ancak İs- 
tanbul'dan Edirne'ye gidecek olan tren yukarıda da söz edildiği gi- 
bi uzun yıllar boyunca Yunanistan topraklarına geçip, sonra tekrar 
Türkiye'ye giriş yaparak Edirne'ye ulaşmıştır. Bu süreçte tren Uzun- 
köprü istasyonundan Pyhtion'da (Kuleliburgaz) bulunan ve Yunan- 
cayı iyi bilen bir Türk görevli ile kurulan trafik iletişimi doğrultu- 
sunda hareket etmiştir. Karaağaç'tan hareket de benzer şekilde sağ- 
lanmıştır. Tren Yunanistan topraklarına girdiğinde pencereler ka- 
patılıp, kapılar kilitlenmiştir. 33 kilometre boyunca üç istasyon ge- 
çilmiş ve Türk tarafına kadar kapılar ve pencereler açılmamıştır.” 


Bu durum 67 kilometrelik Pehlivanköy-Edime hattının açıl- 
ması ile 4 Ekim 1971'de çözüme ulaşmış, İstanbul-Edirne arasında- 


И Güngör Mazlum, “Mübadil Kent Edirne'de Karaağaç” Edime Hudut Gazetesi, 9 
Şubat 2017., http://www.huducgazetesi.com/haber/37560/mubadil-kent-edir- 
ne-4.html 

28 Rumeli (Şark) Demiryolları (1870 - 1888) http://wowturkey.com/forum/view- 
topic.php?t=157966 (erişim tarihi 05 Şubat 2020) 

ЭЭ Vahdettin Engin, Rumeli Demiryolları, s. 217; İsmail Yıldırım, Cumhuriyet Dö- 
neminde Demiryolları (1923-1950), ATDTYK Atatürk Araştırma Merkezi, 
2001., s. 140. 

30 TCDD Hareket Dairesi Başkan Yardımcılığı görevinden 2005 yılında emekli 
olan Sayın Yaşar Rota'dan alinan bilgi. (4 Temmuz 2020) 
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ki bağlantı doğrudan Türkiye topraklarından geçecek şekilde dü- 
zenlenmiştir.” 


== 


BULGARIA 
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1971 yılında hizmete giren Pehlivanköy-Svilengrad demiryolu ve 
Nea Vyessa-Marassia (Maraş) kestirmesi ile kapatılan 
Karaağaç tren istasyonunu gösteren harita 


Yapılan yeni gar binası Edirne il merkezinin güneydoğusunda yer 
almıştır. Yeni hattın açılması ve kent içinde yeni gar binasının hiz- 
mete girmesinden sonra Karaağaç istasyon binasının önündeki raylar 
sökülmüş, Yunanistan topraklarındaki 33 kilometrelik kısım kaldırıl- 
mıştır. Günümüzde İstanbul- Edirne demiryolu 229 kilometredir ve 


31 Vahdettin Engin, Rumeli Demiryolları, s. 217.; İsmail Yıldırım, Cumhuriyet Dö- 
neminde Demiryolları (1923-1950), s. 140. Aynı yıl Yunanistan Devlet Demir- 
yolları (SEK) Karaağaç'ı kullanmamak için kendi topraklarındaki Nea Vyssa- 
Marassi (Maraş) arasında yeni bir demiryolu inşa etmiştir. “Fransız-Yunan De- 
miryolu Şirketi”, https://tr.wikipedia.org/wiki/Frans9oC496B1z-Yunan, Demir- 
yolu, 96C5969Eirketi (erişim tarihi 10 Temmuz 2020) 

32 https://tr.wikipedia.org/wiki/Frans%C4%B1z-Yunan_Demiryolu_%C5%9Eir- 
keti (erişim tarihi 10 Temmuz 2020), Aslı Meral, 19 Yüzyıl Mimarlığında Kara- 
ağaç İstasyon Kompleksi, s. 18. 
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Avrupa hatlarına bağlantı Edirne'den 20 kilometre uzaklıkta bulu- 
nan Kapıkule üzerinden Bulgaristan yolu ile sağlanmaktadır.” 


Bugün Karaağaç garının önünde sembolik olarak yerleştirilmiş 
raylar tarihi bir lokomotifi ve vagonu taşımaktadır. 1910 yılında 
Bismark döneminde Almanya Breslau'da savaş lokomotifi olarak 
üretilen, 1. Dünya Savaşı başlayınca üretimi durdurulan, dünyada 
sadece 29 adet olan lokomotiflerin biri ve 1950 yılında Adapaza- 
rı/Sakarya vagon fabrikasında üretilmiş olan yemekli vagon birlik- 
te ziyaretçileri karşılamaktadır.” 


Tarihi lokomotif ve чавоп? 


3 Vahdettin Engin, Rumeli Demiryolları, s. 217. 


ч Trakya Üniversitesi Rektörlüğü'nce müze alanına yerleştirilen bilgilendirme 
panosundan alınan bilgi. 


> Karaağaç Tren Garı, Edirne, yazarın kendi çektiği fotoğraf, 3 Temmuz 2020. 
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1971 yılından sonra Karaağaç gar binası farklı görevler üstlen- 
miştir. Türk-Yunan sınırına çok yakın olması nedeni ile 1974 Kıb- 
rs harekâtı sırasında ileri karakol görevi yapmıştır. 16 Haziran 
1977'de Edirne'de yeni kurulan ve bugünkü Trakya Üniversite- 
si'nin temelini oluşturan Devlet Mühendislik ve Mimarlık Akade- 
misi'ne devredilmek üzere Maliye Bakanlığı'nca satın alınmıştır. 
Trakya Üniversitesi tarafından aslına uygun olarak restore ettirilen 
eski gar binası 1998 yılında üniversitenin rektörlük binası olarak 
hizmet vermiştir. Aynı yıl gar binasına ait olan araziye Lozan And- 
laşması'nı temsilen Lozan anıtı inşa edilmiştir. Ek istasyon binala- 
rından birisi ise Lozan Müzesi olarak hizmete açılmıştır. Demiryol- 
larına bağlı diğer birimler de üniversiteye bağlı çeşitli bölümlerin 
amacına yönelik olarak kullanılmaktadır. Karaağaç gar binası 2017 
yılından bugüne Güzel Sanatlar Fakültesi olarak hizmet vermekte- 
dir. 

Yapıldığı tarihten itibaren çeşitli görevler üstlenmiş olan Kara- 
ağaç gar binası, 1940 yılında Kepirtepe köy enstitüsüne dönüşecek 
olan okulun ilk haline de ev sahipliği yapmıştır. Bu süreç Edirne 
Karaağaç istasyonunda hizmet veren binalarından birisinin 1937 
yılında eğitmen kursu olarak kullanılması ile başlamıştır. Eğitmen 
kursu 14 Ekim 1938'de köy öğretmen okuluna dönüştürülmüştür. 
Bu okul 1939 yılında Karaağaç'tan Alpullu'ya, ardından Lülebur- 
рата ve son olarak da Kepirtepe'ye taşınmıştır. 17 Nisan 1940'ta 
Kepirtepe köy enstitüsü olarak hizmete başlamıştır.“ 


Sonuç 


Karaağaç tren garı Rumeli demiryolu hattının önemli durakla- 
rından biridir. Karaağaç'ın sosyal gelişmesinde büyük rolü olan gar 
kompleksi günümüzde Lozan anıtına ve müzesine haklı olarak ev 


36 http://kepirtepe.meb.k12.tr/meb_iys_dosyalar/39/05/345367/icerikler/okulu- 
muzun-tarihcesi, 198970.html?CHK-Ibe7f1b18e6e34050dc26a495267cd71 
(erişim tarihi 16 Haziran 2020) 
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sahipliği yapmaktadır. Tarihi gar binası aynı zamanda eğitime de 
kucak açmış, Mimar Kemalettin Bey'in tasarımı olan seçkin bina 
ve tren garının ek binaları Trakya Üniversitesi bünyesinde değer- 
lendirilmiştir. 


Tren hatları boyunca yer alan istasyonlar genellikle trenlere ve 
geçen yolculara ev sahipliği yapmaktadır. Ancak Karaağaç tren ga- 
rı tarihe tanıklık eden ender istasyonlardan biri olarak diğer istas- 
yonlardan farklı bir kimlik üstlenmiştir. Günümüzde istasyon ola- 
rak işlevini yitirmiş olsa da Osmanlı döneminden günümüze ula- 
şan, değişen şartlar altında yeni görevler üstlenen, arazisi içindeki 
açık hava müzesi ile tarihimizi gelecek kuşaklara aktaran bir yapı 
olarak yaşamını sürdürmektedir. 
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Eski gar binası fotoğrafı: Env 3556. (Edirne Arkeoloji Müzesi'nden 
alınmıştır.) 


Alev Özbil tarafından çekilen fotoğraflar 


Güzergahlar 


Celal Bayar ve Tren 


Mehmet Arif Demirer 


13 Ekim 1948 günü Ulaştırma Bakanlığı Başmüfettişi Arif De- 
mirer, eşi ve büyük oğlu Mehmet ile eski Bakanı, hemşerisi ve bü- 
yüğü Ali Çetinkaya'ya Kurban Bayramı ziyaretine giderler. Konuş- 
tukları konu Çetinkaya'nın hükümette en yakın arkadaşı Celal Be- 
yin [Celal Bayar) partisinin (Demokrat Parti) giderek güçlenmekte 
olduğu hakkında idi. Yorgun Çetinkaya aniden bir şey hatırladı ve 
canlı canlı anlatmaya başladı. 


Çetinkaya'nın anlattıklarının özeti. “Celal Bey ile uzun yıllar 
aynı hükümette birlikte idik. Demiryolunun önemini çok iyi bildiği için 
bana hep destek olmuştur. Pratik çözümler bulurdu hep. İran-Trabzon 
transit yolu bizim için çok önemli idi. Ama doğru dürüst taşımacılık bir 
hizmeti veremiyorduk. 1936 yılında o güzergahta demiryolu yapmayı ha- 
yal bile edemezdik. Ama Celal Bey sorunu şöyle çözmüş, bana da 
TCDD olarak işletmesi görevi kalmıştı. Ayrıntılarını ve fotoğraflarını 
Bakanlığın dergisine vermiştik.” 


İlkokul #'üncü sınıf öğrencisi idim. İki ay sonra 9. yaşında ola- 
caktım. Rahmetli Çetinkaya'nın anlattıkları belleğimde yer etmiş- 
ti: Demiryolu işletmecisi 1937 yılında hem otobüs çalıştırmış hem 
de kamyon ile yük taşımıştı. Bu nasıl olabilirdi? 


Araştırmacı yazar, Ankara. 
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Yarım asır sonra, 25 Şubat 2000 tarihinde, Bayar'ın Şark Ra- 
poru'nu yayımladım. Ekleri arasında çok çarpıcı bir tablo var: 1 
ton çimentonun varlıklı İstanbul'dan yoksul Van'a nakliye ücret- 


leri: 
İstanbul-Mersin (boşaltma, demiryolu vagonuna yükleme, liman 630TL | 
giderler vd.) 6.30 TL 
| Mersin-Diyarbakır arasında 510 km demiryolu taşıma ücreti 12.48 TL | 
Diyarbakır-Van arasında 500 km kamyon taşıma ücreti 40.00 TL 
58.78 TL 


Toplam tasima gideri 


Hesap adami Bayar, o günün kosullarinda demiryolunun ula- 
şamayacağı İran sınırı ile Trabzon arasında toplam 102 bin lira 
(80 bin dolar) gibi bir harcama ile 8 adet yeni otobüs ve 24 kam- 
yon ithal ederek Türkiye Devlet Demiryolları İşletmesini 
(TCDD) görevlendirmişti: “Otobüs ve kamyon çalıştır, yeter ki, 
ticaret artsın.” 

2015 yılında rahmetli Çetinkaya'nın 13 Ekim 1948 günü bah- 
settiği Bakanlık dergisini buldum. Kapağında şöyle bir başlığı var: 
“10 + 4 Cumhuriyetin Yıl Dönümünde Türkiye Bayındırlığı, Bayın- 
dırlık İşleri Dergisi” Birinciteşrin' 1937. 

Dergi, 326 sayfa, Bakanlığın tüm çalışmalarını grafikler ve fo- 
toğraflarla veriyor. 

İlk üç sayfasında üç fotoğraf bulunuyor: Atatürk, Başvekil Ce- 
lal Bayar ve Nafıa Vekili Ali Çetinkaya. 


TCDD'nin 1937 yılında işletmeye başladığı Otobüs-Kamyon 
İşletmesi'nin ayrıntılarını dergiden alıntılarla aşağıda veriyorum: 


| 2 Ekim ayı. 
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1937 Yılında Bayar ve Çetinkaya İş Birliği ile Kurulan Bir 
İşletme: 

Devlet Otobüs Servisi 

Bayındırlık Bakanı Ali Çetinkaya, TBMM 26.5.1937 


“Transit yolunun Trabzon'dan Karaköse'ye kadar olan mesafesi 
512 kilometredir. Bu kısmın Tahirgediği ve Saçtebe mıntakalarında inşa- 
ata devam ediyoruz. 


“Bu suretle Trabzon'dan Karaköse'ye kadar kış mevsiminde geçit 
temin edilmiş olacaktır. 


“Karaköse'den İran hududuna kadar olan 130 kilometrelik kısmın 
77 kilometresi de müteahhide ihale edilmiştir. Mütebakisi de önümüzde- : 
ki sene zarfında ihale edilecektir. Transit yolunun vaziyeti böyledir. 
Kamyon, otobüs nakliyatına teşebbüs edilmiştir. Bunun için bir de ka- 
nun çıkardığımızı herhalde hatırlıyorsunuz. Bu nakliyatı bu yolda emni- 
yetle yapabileceğimizi arz ederim...” 


T.C. 


Resmi Gazete 


Сема tarih 7 Tegeuanaes vai 1536 
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Trabzon-Tebriz Transit Yolu Otobüs ve Kamyon Servisi 


5 Mayıs 1937 tarihinde kabul edilen kanun ile Trabzon-Erzu- 
rum-İran Sınırı (Kızıldize Gümtük kapısı) arasında transit yolu oto- 
büs ve kamyon işletmesi, Devlet Demiryolları ve Limanlar İdaresi- 
ne verilmiştir. 

5.5.1937 tarihinde kabul edilen kanun 11.5.1937 tarihinde 
Resmi Gazetede yayımlanmıştır. 

Atatürk döneminde, denizyollarının gemileri ile eşgüdümlü, 
yeni ithal edilmiş konforlu otobüslerle bir işletme kuruluyor. İşlet- 
meyi TCDD üstleniyor. TBMM, bu iş için kanun çıkarıyor. 

Bu işletme için 102 bin TL ile 24 adet Büssing Marka kamyon 
ve 8 adet yine Büssing Marka Otobüs satın alınmıştır. Otobüsler 13 
kişilik, kamyonlar 2 ton taşıma kapasiteli idi. Seferler 19 Haziran 
1937 tarihinden itibaren haftada üç defa Trabzon-Kızıldize arasın- 
da karşılıklı olmak üzere başlamıştır. 

İstanbul- Trabzon arasında çalışan gemilerin Trabzon'a geliş ve 
Trabzon'dan hareketleri ile otobüs servisler koordineli bir şekilde 
çalışmıştır. Yolcuların bagajları kamyonlarda taşınmıştır. 1937 yı- 
lında 6 ayda 264 otobüs seferi ile 3 881 yolcu ve 875 kamyon sefe- 
ri ile 1 212 ton yük taşınıyor. Yolculardan 17 181 lira (yolcu başına 
yaklaşık 440 kuruş) ve taşımadan ton başına 19 lira tahsil edilmek 
suretiyle toplam 40 238 lira gelir sağlanmıştır. 


Bayar'ın pratik formülüne ve çabukluğuna hayran olmamak 
mümkün değil. 
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13 kişilik Büssing otobüsü 


2 tonluk Büssing kamyonu 
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Bayındırlık İşleri Dergisi Ekim 1937 sayısında “Trabzon-İran 
Trasit Yolu’ hakkında ek bilgi: 


“Trabzon-İran transit yolunda devlet otobüs servisi başlamış bulun- 
maktadır. Bu yolun mütemadi (devamlı) tamirat ve inşaat işlerinin da- 
ha esaslı ve muntazam bir şekilde sevk ve idaresi için Vilayet Nafiaların- 
dan ayrı ve müstakil iki mıntaka tesisine lüzum görülerek, Trabzon, Gü- 
müşhane vilayetlerini ihtiva etmek üzere Birinci Mıntaka Baş Müdür- 
lükleri (2 müdürlük) teşkilan kurulmuştur.” 


Sonuç 


İran Şahının Türkiye ziyaretinden itibaren sürdürülmek iste- 
nen ancak gerek uygun araçların ve güvenilir bir örnek kamu yöne- 
timinin yokluğu nedeniyle aksayan İran Transit Yolu faaliyeti, Ba- 
yar ve Çetinkaya iş birliği sayesinde tüm eksiklikler giderilerek tren 
rahatlığına çok yaklaşan bir düzeye ulaşmıştır. 


Bayar, demiryolunun bulunmadığı bir güzergahta dahi, işlet- 
mesini TCDD'nin yaptığı bir otobüs-kamyon servisi ile tren yolcu- 
luğu koşullarını yerine getirmeye çalışmıştır. İlk 6 ayda 500 km 
uzunluğunda zor bir güzergahta otobüs başına 33 sefer ve toplamda 
3 881 yolcu işletmenin çok başarılı olduğuna işaret etmektedir. 13 
kişilik otobüsler sefer başına 14.7 yolcu taşımışlardır! 


Bayar'ın pratik formülüne ve çabukluğuna hayran olmamak 
mümkün değil. 
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Başbakan Celal Bayar ve Mareşal Fevzi Çakmak Nazilli 
tren istasyonunda Atatürk'ü beklerken 


1927 Yılı Türkiye smden Bir Tren 
Güzergâhı Rehberi: 
İzmir - Kasaba Şimendiferleri Güzergâhı Rehberleri 


* 
Bünyamin Tan 


Çocukluğum Bilecik'in Bozüyük ilçesinde geçtiğinden şehirle- 
rarası yolculukta tren keyfinin ne demek olduğunu daha altı yedi 
yaşlarımda öğrenmiştim. Eşsiz doğa manzaralarını, raylar üzerinde 
belirli bir tempoda seyreden tren aksamının çıkardığı sesle izlemek 
kanımca dünyanın en güzel belgesel filmidir. Üstelik dış ses olma- 
dan, doğanın ve yolculuğun içinizde uyandırdığı duygulanımlarına 
iç sesinizin eşlik ettiği ve tek seyircisinin kendiniz olduğu ve tek 
gösterimlik bir belgesel film. Geçtiğiniz yerlerde gördüğünüz evle- 
rin içindeki hayatları kurgulanırsınız zihninizde. Bağda, bahçede 
çalışan insanların hayat hikâyelerini yazarsınız aklınızdan. Farklı 
yapılara ve renklere sahip kaya katmanlarının milyonlarca yıl sü- 
ren serüvenini düşlersiniz. Göç eden kuşların kim bilir nerelerden, 
adını bile hiç duymadığınız diyarlardan gelip yolculuğunuza eşlik 
ettiklerini zannedersiniz. Akıp giden nehirlerde seyreden suyun 
nereden geldiğini ve nereye gittiğini merak edersiniz. Dallarını 
meyve basmış ağaçların dallarına uzanıp koparabildiğiniz kadar 


ç MEB, Türk Dili ve Edebiyatı Öğretmeni. 
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meyveyi taze taze yemek istersiniz. Geçip gittiniz yollardaki tren 
yolu direklerini sayarsınız. Pencereden dışarıya başınızı çıkardığı- 
nızda esen rüzgârın saçlarınızı dağıtışı en çılgın eğlenceniz olur. 
Manzarayı seyre dalmışken bin bir hülyayla uykunun huzurlu kol- 
larına bırakırsınız kendinizi. Uyandığınıza başka bir şehirde, başka 
bir kasabada, yabancı insanların ve tanımadığınız hayatların için- 
de bulursunuz kendinizi. Ve bir tren yolculuğu bu yazılardan çok 


daha fazlasıdır. 


Tren, yolculuk ve taşımacılığa amade olduğu günden beri gidi- 
len güzergâh üzerinde bulunan kasabaların, kazaların, ilçelerin, şe- 
hirlerin ve burada bulunan sos-kültürel ve ekonomik unsurların ne- 
ler olduğu merak konusu olmuş ve bu yolcuların bu merakını gide- 
ren haritalar, broşürler ve güzergâh rehberleri basılır olmuştur. Gü- 
nümüzdeki basılı güzergâh rehberlerin yerini internet siteleri ve çe- 
şitli uygulamalar almış olsa da eski güzergâh rehberlerinin nostalji- 
si bir başkadır. Bilinen tarihin dışında bilinmeyen yerel tarihin öy- 
küleri yatmaktadır bu rehberlerde. Bu rehberlerden biri de Cemal 
Nadir'in imtiyaz sahibi ve mesul müdürü olduğu, Türkiye Salon ve 
İlânât Gazetesi Neşriyatı tarafından çıkarılan İzmir - Kasaba Şi- 
mendiferleri Güzergâhı Rehberleri adlı rehberdir. 1927 yılında İs- 
tanbul'da Amedi Matbaası'nda basılmış olan bu rehber, 22 sayfa- 
dan oluşmaktadır. Rehberin kapağında “Kasaba, Salihli, Bandırma, 
Menemen, Alaşehir, Akhisar, Kırkağaç, Soma, Bergama kazalarını 
ve Balıkesir vilayetini ihtiva eder” ibaresi yer almaktadır. Rehberin 
ön kapağında Balıkesir'in umumi bir manzarasının yer aldığı fotoğ- 
raf da yer almaktadır. 
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Arif Kolay, hazırladığı doktora tezinde, makalemize konu olan 
rehberdeki güzergâhın yapılışını anlatmaktadır. Bu tez, erişime açık 
olduğundan Kolay'a ait ifadelerin burada tekrarına gerek görmüyo- 


Tuz. l 


Rehberin iç kapağı, Balıkesir Rehberi üst başlığıyla yer almak- 
tadır. Bu sayfada Muharrem Hasbi ve ortağı Mehmed Celal'in Ba- 
lıkesir istasyonuna yakın civarda 9 Mart 1341 (1925) tarihinde 
kurdukları Karesi Dakik Fabrikası ile ilgili bilgiler yer alır. Fabrika- 
dan bahsedilirken su ibareye yer verilir: “100 bargir kuvvetinde ma- 
zot motoruyla müteharrik olup tenvirat için 48 amper dinamoyu 
muhtevidir. Türkiye'de en son sistem bir fabrika olan Karesi Dakik 
Fabrikası yirmi dört saat zarfında yirmi dört ton buğday işler. Dört 
yıldız, üç yıldız, iki yıldız, bir yıldız un imal eder. Tüccar ve ahaliye 
ait buğdaylar ehven fiyatlarla öğütüldüğü gibi gerek vilayet dâhilin- 
de ve gerek sair mahallerde un üzerine muamele-i ticariye ifa ve si- 
parisat kabul eyler.” Fabrikanın bir de fotoğrafı verilmiş olup he- 
men altında aynı fabrikanın farklı kısımlarından bahseder. Fabrika- 
da sadece un değil, pamuk ve buz kısımları da vardır. Her bir kısmın 
son sistem makineleri olup uygun fiyattan alıcısına ulaştırıldığı be- 
lirtilmektedir. Bu ilanın hemen altında saat tüccarı Ahmed Neca- 
ti'nin cep ve duvar saatleri ilanı, Arabacızadelerin yünlü, ipekli, pa- 
muklu manifatura ilanı, Konyalızade Mehmed İzzet'in kantariye 
ilanı ve Hacıeminzade Ahmed Münir Manifatura Ticarethane- 
si'nin ilanı bulunur. 


Rehberde tren güzergâhında yer alan kasabalar ile ilgili şu bil- 
giler kayıtlıdır: kaymakam, mal müdür, jandarma kumandanı, tah- 
rirat kâtibi, asliye mahkemesi başkanı, müddei umumi, azalar, tica- 
ret ve sanayi odası başkanı, başkâtip, belediye başkanı ve üyeleri, 
ilçede bulunan Tayyare Cemiyeti ve Türk Ocağı yönetim kurulu 


t 1 Bkz: Arif Kolay, İzmir-Kasaba ve Uzantısı Demiryolları Hatları (1863-1897), 


Doktora Tezi, Marmara Üniversitesi, Türkiyat Araştırmaları Enstitüsü, Türk 
Tarihi Anabilim Dalı, Yakınçağ Tarihi Bilim Dalı, İstanbul, 2011, 313 s. 
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isimleri; daha sonra kasaba hakkinda genel bilgiler yer alir. Belli 
basli merkezlere olan mesafeleri, kaç hane ihtiva ettikleri, ne ka- 
dar nüfusa sahip oldukları, rakımları, iklimlerinin nasıl olduğu, 
bitki örtüsü, kasaba dâhilinde bulunan tarihi kalıntılar ve anıtlar, 
yolların durumu, ithal edilen ürünler ile ihraç edilen ürünler, ka- 
saba dâhilinde yetiştirilen zirai ürünler ve ithalat, ihracat, üretim 
rakamları, kasaba dâhilindeki fabrikalar ve imalathaneler, hangi 
günler pazar kurulduğu, kasaba belediyesinin bütçesinin miktarı 
ele alınan diğer bilgilerdir. Bu bilgiler çerçevesinde o kasabanın 
ileri gelenlerinin, tüccarlarının, fabrikatörlerinin isimleri ile kasa- 
ba dâhilinde faaliyet gösteren ticari kuruluşların reklam mahiye- 
tinde bilgileri de yer almaktadır. Üzüm ve pamuk tüccarları, un ve 
zahire tüccarları, bakkallar, terziler, tütüncüler, demirciler, sigorta- 
cılar, şekerciler, sarraflar, komisyoncular, keresteciler, nalburlar, 
manifatura ve tuhafiye tüccarları, eczacılar, kasabanın önde gelen 
işadamları isimleri tek tek yazılıdır. Rehbere konu olan kasabalar 
şu sırayla ele alınmaktadır: Kasaba (Turgutlu), Salihli, Alaşehir, 
Menemen, Bandırma, Kırkağaç, Soma, Bergama, Akhisar, Balıke- 
sir ve İzmir. 
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Bandırma eşrafından bahsedilen bölüm. 
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Rehberin son sayfasında ön kapağın Fransızca versiyonun yer 
aldığı da görülmektedir: 


LICATIONS DES QUIDES COMMERCİAL 
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Salihli tüccarlarından bahsedildiği bölüm. 
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Bahsi geçen güzergâhta yolculuk etmek isteyenler için tren ha- 
reket saatlerinin yer aldığı bir tarife de bulunmaktadır: 
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İzmir - Kasaba Şimendiferleri Güzergâhı Rehberleri, klasik bir tren 
yolu rehberinden farklıdır. Tren hattı üzerindeki kasabalar ve ilçe- 
ler hakkında detaylı, gayrıresmi ve resmi bilgiler içermesinden do- 
layı tarihi bir vesika niteliği dahi taşımaktadır. Bu sebeple bu ese- 
rin tanıtılmasının ve gün yüzüne çıkarılmasının önemli bir iş oldu- 
ğu kanaatindeyiz. Zira yerel tarih araştırmacıları için de önemli bir 
başvuru vesikası olacağı da muhakkaktır. 


Kaynaklar 


Cemal Nadir, İzmir - Kasaba Şimendiferleri Güzergâhı Rehberleri, Türki- 


ye Salon ve İlânât Gazetesi Neşriyatı, Amedi Matbaası, İstanbul, 
1927, 22 s. Kolay, 


Arif, İzmir-Kasaba ve Uzantısı Demiryolları Hatları (1863-1897), Dok- 
tora Tezi, Marmara Üniversitesi, Türkiyat Araştırmaları Enstitü- 
sü, Türk Tarihi Anabilim Dalı, Yakınçağ Tarihi Bilim Dalı, İstan- 
bul, 2011, 313 s. 


Tasradan Merkeze Uzanan Bir Eşkıyalık Hadisesi: 
Anadolu Şimendifer İnşaiye Kumpanyası Mühendisi 
© Mösyö Gerson'un Kaçırılması ve 
Takip Eden Gelişmeler 


Ozan Yıldırım 


Osmanlı Devleti'nde 19. yüzyılın ikinci yarısından itibaren in- 
şa edilen demiryolları kısa sürede ulaşımın önemli unsurlarından 
biri haline gelmiştir. Buna karşılık ekonomik, siyasi ve askeri kaza- 
nımların kaynağı olan demiryolları, ülkede yeterli sermaye birikimi 
ve tecrübe olmadığından genellikle yabancı sermayedarlar tarafın- 
dan inşa edilmekteydi. İnşaatta çalışan işçilerin büyük kısmı Os- 
manlı tebaasından' olmasına rağmen köprü yapımı ve tünel inşası 
gibi? uzmanlık isteyen işlerde mühendis, mimar, jeolog, müfettiş, 


* Doktora Öğrencisi, Marmara Üniversitesi Türkiyat Araştırmaları Enstitüsü 
Yakınçağ Tarihi Anabilim Dalı, İstanbul. ozanyildirim. topraker&hotmail.com, 
ORCID ID: 0000-0002-9154-3187 

' Mehmet Şerif Erkek, “Bir Devlet Teşebbüsü Olarak Osmanlı Demiryolları: İz- 

mit-Ankara Demiryolu Projesi, 1873-1875” (Yüksek Lisans Tezi, Dokuz Eylül 

Üniversitesi, 2016), 236. 

Haci Sarı, “Osmanlı İmparatorluğunda Yabancı İstihdamı: Anadolu-Bağdat ve 

Hicaz Demiryollatı Örneği (1888-1918)” (Yüksek Lisans Tezi, İstanbul Üniver- 

sitesi, 2011), 119-69. Belirtilen sayfalarda Anadolu Bağdat demiryolu hattında 

çalışan yabancı uyruklu personel listelenmiştir. 
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idare hukukçusu, doktor gibi farklı meslek mensubu yabancılar is- 
tihdam edilmekteydi.” Yabancılar gerek çalışma şartları gerek aldık- 
ları ücret gerekse de mevki bakımından yerli çalışanlardan daha iyi 
durumdalardı. Bu durum çoğu zaman diğer çalışanların tepkisine 
neden oluyordu. Ayrıca Osmanlı Devleti'nin son döneminde git- 
tikçe artan sosyal ve ekonomik sıkıntılardan kaynaklanan adam ka- 
çırma, fidye isteme, gasp, yol kesme gibi faaliyetlerin artışı” özellik- 
le yabancı çalışanların can ve mal güvenliklerinin sağlanmasını 
zorlaştırıyor, ülkenin çeşitli bölgelerindeki inşaat işlerinde görev 
yapan yabancılar, eşkıya tarafından fidye talebiyle kaçırılıyordu. Eş- 
kıyaların açık hedefi haline gelen yabancılara yönelik bu gibi hadi- 
seler arşiv belgelerine sıkça yansımıştır.” 


Bu hadiselerden biri Anadolu-Bağdat hattının Ertuğrul (Bile- 
cik) Sancağı bölümünde görev yapan Mösyö Gerson ve kâtibi Mös- 
yö Mezor'un kaçırılmasıdır. Olay taşrada gerçekleşen bir eşkıyalık 
faaliyeti olmasına rağmen İstanbul'a, oradan da Almanya'nın Wi- 
esbaden şehrine uzanan dört yıllık bir sürece yayılmıştır. Sürecin 
taşradan çıkıp merkeze uzanması hatta devletlerarası bir boyut al- 
ması çeşitli kurumların olaya müdahil olmasına neden olmuştur. 
Konuyla alakalı belgeler incelendiğinde başta vatandaşları kaçırı- 
lan Almanya ve Avusturya Sefareti olmak üzere Hüdavendigâr Vi- 
layeti, İzmit Mutasarrıflığı, Dâhiliye, Hariciye, Adliye, Maliye ve 
Zabtiye Nezaretleri ile Berlin Sefaretinin hadisenin tarafları haline 
geldiği görülmektedir. Ayrıca Sadâret makamı da olayın takipçisi 
olarak yakından ilgilenmiş ve durumu Yıldız Sarayı'na yani padişa- 
ha bildirmiştir. 

3 agt,146-48. 

* Cihan Özgün, “19. Yüzyılın İkinci Yarısında Aydın Sancağı'nda Eşkıyalık Ha- 
reketleri Üzerine Gözlemler,” Osmanlı'dan Günümüze Eşkıyalık ve Terör için- 
de, ed. Osman Köse (Samsun: İlkadım Belediyesi, 2017), 168. 

5 Devlet Arşivleri Başkanlığı Osmanlı Arşivi (BOA), HR.TH 166.59 (14 Cemâzi- 
yelâhir 1313 / 1 Aralık 1895); BEO 467.34952 (26 Safer 1312 / 28 Ağustos 


1894), Y.PRK.ASK 72.74 (24 Şevvâl 1308 / 2 Haziran 1891), Y.PRK.ASK 
83.20 (30 Zilkade 1309 / 26 Haziran 1892). 
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Mösyö Gerson'un Kaçırılması 


Avusturyalı mühendis Mösyö Gerson demiryolu ve taşımacılık 
uzmanı olarak Anadolu İnşaiye Kumpanyasında çalışmaktayken" 
16 Temmuz 1890 günü Hüdavendigâr (Bursa) Vilayetinden Sadâ- 
rete yazılan takrirden anlaşıldığı üzere, Bozöyük civarında eşkıya 
tarafından kaçırılmıştı.” Avusturya Sefareti Gerson için olaya mü- 
dahil olmuş; kumpanya ile eşkıya arasında bir anlaşma yapıldığını, 
bu suretle “fidye-yi necat akçesi” verileceğini bildirmiş; mühendi- 
sin hayatta kalabilmesi için Sadâretten olaya o esnada müdahale 
etmemesini istemiş? ve neticede hükümetin otoritesini zayıflatan 
bir durum ortaya çıkmıştır. 


Olayla ilgili ulaşılabilen en erken tarihli bu evrakta sadece 
Mösyö Gerson'un kaçırıldığı belirtilmesine rağmen 17 Temmuz'da 
Hüdavendigâr Vilayetinden Sadârete yazılan bir başka belgeden 
anlaşıldığına göre aynı zamanda “Anadolu Demiryolu Muhasebeci- 
si” de kaçırılmıştı. Hüdavendigâr Vilayetine göre kaçırma olayı, 
kumpanyada çalışan ve hükümetin “taht-ı kefalete almak istemesi- 


ч) 


ne rağmen kumpanyanın istemediği” amelelerce gerçekleştirilmiş- 
ti. Fidye olarak 1000 lira istendiği ve bunun 690 lirasının kumpan- 
ya, 350 lirasının ise hükümet tarafından tedarik edileceği belirtil- 


Sarı, “Osmanlı İmparatorluğunda Yabancı İstihdamı,” 129. 

Bu olayın yaşandığı Bilecik'in de dâhil olduğu Bursa ve Kocaeli bölgelerinde 
gerçekleşen eşkıyalık faaliyetleri hakkında ayrıntılı bilgi için bkz. Atilla Çetin, 
“Kocaeli ve Hüdavendigâr Sancaklarında Eşkıyalık Olayları (18. ve 19. Yüzyıl- 
lar)”, Osmanlı'dan Günümüze Eşkıyalık ve Terör içinde, ed. Osman Köse (Sam- 
sun: İlkadım Belediyesi Yayınları, 2017), 135-157. 

Olayla ilgili belgeler incelendiğinde bir kısım belgede Avusturya Sefareti bir 
kısmında ise Almanya Sefaretinin konuyu takip ettiği anlaşılmaktadır. Mösyö 
Gerson belgelerin çoğunda Avusturya vatandaşı olarak belirtilirken, bir belge- 
de Alman vatandaşı olarak zikredilmiştir: HR.H.64.04.02 (12 Cemâziyelevvel 
1308 /24 Aralık 1890). Bu durum, ikisi de aynı siyasi birliğe sahip olan Alman- 
ya ve Avusturya'nın birçok konuda birlikte hareket ettiğini gösteren bir ipucu 
olarak değerlendirilebilir. 

BOA, DH.MKT 1743.21 (29 Zilkade 1307 / 16 Temmuz 1890). 
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misti. Her ne kadar olayın geçtiği mahallin güvenliğinden Ertuğrul 
Taburu sorumlu olsa da bu kuvvet henüz oluşturulmadığından hü- 
kümet, eşkıyanın takibi için İzmit'ten bir bölük asker sevk etme ka- 
гап almıştı.” Ayrıca Bilecik'ten İzmit hududuna kadar olan hattın 
muhafazası için bir bölük daha “Süvari-i Asâkir-i Nizâmiyye”ye lü- 
zum görülmüştür.” Daha önce devlet otoritesindeki zafiyetten fay- 
dalanan eşkıyanın kumpanya ile bir anlaşma yaptığı göz önüne 
alındığında devlet bu askeri müdahaleler ile kontrolü tekrar tesis 
etmeyi hedeflemiş olmalıdır. 


Avusturya Sefaretinden 16 Temmuz 1890 günü gelen takririn 
tercümesine göre “Anadolu Demiryolu Muhasebecisi” olarak belir- 
tilen kişi Mösyö Gerson'un kâtibi Mösyö Mezor'dur." Ancak araş- 
tırmada Mösyö Mezor'a yönelik başka bir bilgi bulunamamıştır. 


Hadiseye ilişkin 16-19 Temmuz 1890 tarihli yazışmalar, kaçırıl- 
manın nasıl ve kimler tarafından gerçekleştirildiğine ilişkin bilgi 
içermese de yabancı çalışanların can ve mal güvenliği meselesinin 
ehemmiyeti Avusturya Sefaretinden Sadârete yazılan takrirde açık- 
ça görülür. Burada, demiryolu hattında görevli Avusturyalı çalışan- 
lara yönelik uzun süredir “vukübulan cinayât” hadiselerinin sona 
ermesi istenmektedir. “Şehr-i hâlin on beşinci günü” yani 15 Tem- 
muz'da Bilecik taraflarında Bozöyük'ten 7 kilometre mesafede Çer- 
kezler tarafından gerçekleştirildiği iddia edilen kaçırma olayı ilk de- 
ğildir. Hatta Gerson'un kaçırılmasından hemen sonra aynı yerde 
çalışan “müstahdem Avusturya tebaası” aleyhine yine Çerkezler ta- 
rafından “bir cinayat irtikâb” olunmuştur. Bu nedenle Sefaret, de- 
miryolu hattında gittikçe artmakta olan “adem-i emniyet hakkında 
cidden ve âcilen” hükümetin harekete geçmesini talep etmektedir. 
Aynı bölgede 12 Şubat 1889 günü de benzer bir olay gerçekleştiği 
ve “hükümet-i seniyyeden ittihaz buyrulan tedâbirin” neticesiz kal- 


9 BOA, DH.MKT 1743.59 (30 Zilkade 1307 / 17 Temmuz 1890). 
10 BOA, DH.MKT 1746.115 (13 Zilhicce 1307 / 31 Temmuz 1890). 
l BOA, HR.SYS 218.73 (1 Zilhicce 1307 / 19 Temmuz 1890). 


Güzergahlar • 183 


dığı hatırlatılmaktadır. Avusturya Sefareti eşkıyalık faaliyetlerinin 
önlenmesinde jandarmanın başarılı olmadığını, tedbirlerin artırıl- 
masının zaruri olduğunu hükümetin dikkatine sunmuştur.” 


Söz konusu tarihler arasındaki yazışmaların verdiği en net bil- 
gi Mösyö Gerson ile Mösyö Mezor'un 15 Temmuz 1890 günü 1000 
lira fidye talebiyle Bilecik civarında kaçırıldığıdır. Ancak bir diğer 
belgede kaçırılan demiryolu çalışanlarından 1500 lira fidye istendi- 
ği bilgisi de bulunmaktadır.) Söz konusu miktarların farklılığı kum- 
panya ile eşkıya arasında yapılan pazarlık sonucu ortaya çıkmış ol- 
malıdır. 


Bu işin kim ya da kimler tarafından gerçekleştirildiği konusun- 
da iki farklı görüş mevcuttur. Hüdavendigâr Vilayeti bu olayı ücret- 
lerinden memnun olmayan kumpanya amelelerinin gerçekleştirdi- 
ğini düşünürken, Avusturya Sefareti bölgede özellikle Avusturya 
vatandaşlarına karşı suç işleyen Çerkezleri sorumlu tutmaktadır. 
Sefaretin olayın failleri olarak Çerkezleri işaret etmesine rağmen 
hadiseye Çerkezlerin dâhil olmadığı daha sonra anlaşılacaktır. 


Mösyö Gerson'un Kurtulması 


Olayın üzerinden henüz birkaç gün geçmişken Dersaadet'ten 
Yıldız'a gönderilen iki telgraf, konunun Saray tarafından takip edil- 
diğini göstermesi açısından önemlidir. 20 Temmuz günü gönderilen 
telgrafların ilkinde “Jerson ve Mezor hâlâs olmuşlardır” denilmiş, 
diğerinde ise sadece Mösyö Gerson'dan bahsedilerek “cumartesi gü- 
nü saat 8.30'da Karaköy "de tahlis edilmiş”” olduğu bildirilmiştir. 
Bu iki telgraf birlikte değerlendirildiğinde Mösyö Mezor'a ne oldu- 
ğu açık değildir. Gerson'un aksine Mezor'un belirtilen tarihte kur- 


о agb. 

3 BOA, DH.MKT 59.50 (8 Muharrem 1308 / 24 Ağustos 1890). 
14 BOA, YPRK.PT 6.104.2 (2 Zilhicce 1307 / 20 Temmuz 1890). 
* Bilecikili Pazaryeri ilçesine bağlı bir köy. 

5 BOA, Y.PRKPT 6.104.1 (2 Zilhicce 1307 / 20 Temmuz 1890). 
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tulmadığı ilerleyen günlerde olaya dâhil olan Almanya Sefare- 
tinden gelen bir muhtırada ortaya çıkacaktır. 


Mezkür muhtıraya göre Gerson'un salıverilmesinden beş altı 
gün sonra Mezor hâlâ eşkıyanın elindedir. 24-25 Temmuz günü çe- 
te üyelerinden biri, zaptiyeler tarafından yakalanmış ve sorgulan- 
mak üzere İnegöl'e götürülmüştür. İsmi belgede geçmeyen eşkıya 
“eğer tahliye olunmayacak olursa” Mösyö Mezor'un Bozöyük'te tu- 
tulduğu hanede katledileceğini söyleyince ne yapılması gerektiği 
Hüdavendigâr Valisine sorulmuştur. Vali bu tehdit karşısında yaka- 
lanan kişinin serbest bırakılmasını emretmiş”, Almanya Sefareti 
bu karardan rahatsız olmuştur. Ayrıca, eşkıyayı takiple görevli Yüz- 
başı Hasan'ın önceki sene Kütahya'da başka bir çeteyle iş birliği 
şüphesiyle Bursa'ya gönderilmiş olduğu bilgisini haber alan Sefare- 
tin rahatsızlığı daha da artmıştır. Ancak yerel idareciler ile eşkıya 
arasındaki ilişkisinin ilk örneği bu değildir; pek çok kez kamu gö- 
revlileri ile eşkıyanın gerek bu bölgede gerek başka bölgelerde çe- 
şitli sebeplerle ortak hareket ettiği bilinmektedir.” Aynı belgede 
Almanya Sefareti Sadâretle civardaki memurları ve müteahhitleri 
tehdit eden eşkıyanın üç kısma ayrıldığı, toplam otuz-kırk kişiden 
ibaret oldukları ve “büyücek” bir hareket için birleştikleri bilgisini 
paylaşmıştır. Aynı zamanda Sefaret, kaçırma olayının Hüdavendi- 
gâr Vilayetince iddia edildiği gibi “yevmiyeleri tediye olunmadığın- 
dan hoşnutsuzluk gösteren amele” tarafından gerçekleştirildiğine 
inanmamaktadır. Hatta bunun “muhtac-ı tekzib dahi olmayacağı- 
nı” belirterek durumu “Mâbeyn-i Hümâyün-u Cenâb-ı Mülükâne- 
ye” arz edeceğini Sadârete bildirmiştir. * Almanya Sefareti artık 
olayın muhatabının doğrudan padişah olmasını istemektedir. Avus- 
turya Sefaretinden sonra Almanya Sefaretinin de hadisenin takip- 


16 BOA, HR.SYS 18.23 (18 Zilhicce 1307 / 5 Ağustos 1890). 

7 Mehmet Yaşar Ertaç, “18. ve 19. Yüzyılda Osmanlı Taşrasında Yasadışılık: Ye- 
rel İdarecilerle Eşkıya İlişkileri”, Osmanlı'dan Günümüze Eşkıyalık ve Terör için- 
de, ed. Osman Köse (Samsun: İlkadım Belediyesi Yayınları, 2017) 185-186. 


18 BOA, HR.SYS 18.23 (18 Zilhicce 1307 / 5 Ağustos 1890). 
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çisi olarak hükümetle irtibata geçmesi ve kaçırılanların kurtarılma- 
ları için çalışması ilgi çekicidir. Sefaret kendi kaynaklarıyla istihba- 
rat toplamış, hükümeti yeni saldırılara karşı uyarmış ancak yine de 
İstanbul'a yani merkeze bu kadar yakın bir alanda devlet bu gibi 
olayların yaşanmasını önleyememiştir. | 


Olayın Failleri: Arnavut Hasan ve Çetesi 


Eşkıyanın yakalanması ile ilgili belgelerin içeriğinden anlaşıl- 
dığına göre Mösyö Gerson ve Mösyö Mezor, Arnavut Hasan lider- 
liğindeki çete tarafından kaçırılmıştır.” Çetenin diğer üyeleri Yorgi, 
Promadlı Hüseyin, Ali, Yakup, Tuma, Hasan, Osman, Petro ve Ze- 
keriya'dır. 


Hâdiseden aylar önce 10 Ekim 1889 günü İzmit Mutasarrıflığın- 
ca Dâhiliye Nezaretine yazılan bir belgeden, Arnavut Hasan hak- 
kında bazı bilgiler edinmek mümkündür. Çetenin lideri konumun- 
daki Arnavut Hasan'ın suç dosyası kabarıktır. Mösyö Gerson ve 
Mösyö Mezor'u kaçırmadan iki sene evvel yani 1888'de “eşkıya-yı 
meşhureden” Arnavut Hasan, İstanbul'daki Kartal kazası dâhilinde 
Şalgamlı Çiftliği'nin sahibi Covanni'yi yaralamış ve hizmetçisini 
katletmişti. 9 Hüdavendigâr Vilayeti dâhilinde Pazarköy civarında 
Abacı Yorgi'nin oğlunu dağa kaldırarak 250 lira; İnegöl kazasındaki 
bir tüccarı dağa kaldırarak 450 lira fidye almıştı. Ayrıca koza tüc- 
cari Dimitraki'yi de kaçırarak 400 lira fidye almıştı.” 


* Bundan önce yapılan bir çalışmada Mösyö Gerson'u kaçıran kişi “Hüdavendi- 
gar'da Bozöyük nam şaki” şeklinde sehven yanlış belirtilmiş olmalıdır. Bozöyük 
Gerson'un kaçırıldığı mahaldir. Bu çalışma için bkz. Atilla Çetin, “Kocaeli ve 
Hüdavendigâr Sancaklarında Eşkıyalık Olayları (18. ve 19. Yüzyıllar),” Osman- 
ldan Günümüze Eşkıyalık ve Terör içinde, ed. Osman Köse (Samsun: İlkadım 
Belediyesi Yayınları, 2017), 156. 

BOA, DH.MKT 59.50.5 (25 Şevvâl 1310/11 Mayıs 1893). 

10 BOA, ОН.МКТ 1665.53 (14 Safer 1307 / 10 Ekim 1889). 

1 BOA, DH.MKT 59.50.10 (22 Zilkade 1309 / 18 Haziran 1892). 

2 BOA, DH.MKT 59.50.23 (4 Cemaziyelâhir 1312 / 2 Aralık 1894). 
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Arnavut Hasan'ın Yakalanması 


Gerek Almanya Sefareti gerekse Avusturya Sefaretinin takip- 
çisi olduğu bu olayda Osmanlı Devleti, Arnavut Hasan ve arkadaş- 
larının yakalanması için askeri harekât dışında da çeşitli girişimler- 
de bulunmuştur. Bunlardan biri ödül karşılığında eşkıyayı yakala- 
mak üzere halktan yardım istenmesidir. İzmit Mutasarrıfı Sırrı Pa- 
şa” eşkıyayı yakalayanlara “mükâfat-ı nakdiye” verileceğini ilan 
edince İzmit vilayeti Bahçecik nahiyesi ileri gelenlerinden İstan- 
bul'da kabzımal olan İstepan Ağa, bir dönem Bahçecik nahiyesinin 
müdür vekili” olan kardeşi Nişan Ağa ve Arnavut Süleyman'ın eş- 
kıyayı yakalama işine gönüllü olduğu anlaşılmaktadır. Ayrıca İz- 
mit tüccarlarından Koçi ve mutasarrıflıkça görevlendirilmiş Ali 
Çavuş da bu ekibin içindedir.” Sırrı Paşa üstlendikleri görev karşı- 
lığında “sadakat ve gayretleri” için yaptıkları tüm masrafların kar- 
şılanacağını ve “mükâfat-ı seniyye-i cenâb-ı padişahiye” mazhar 
olacaklarını belirtmiştir. Ödül olarak İstepan Ağa'ya 50 lira ve di- 
gerlerine de 15'er lira verilecektir.” Ancak İstepan Ağa, daha son- 
ra eşkıyanın üzerinden çıkan bedelin yüzde yirmisinin kendisine 
mükafat olarak verileceğini iddia edecektir.” 


İstepan Ağa'nın Dâhiliye Nezaretine yazdığı arzuhalden, Ar- 
navut Hasan'ın yakalanması sürecini ve sonrasında gelişen olayları 


Selim Sırrı Paşa 1887-1895 yılları arasında İzmit Mutasarrıfı olarak görev yap- 
mıştır. Ayrıntılı bilgi için bkz: Turgut Karaçoban, “Yüzyıllık Çınarların İzinden: 
Selim Sırrı Paşa ve İzmit-Ankara Demiryolu Serüveni,” Uluslararası Gazi Akça 
Koca ve Kocaeli Tarihi Sempozyum Bildirileri içinde, editörler Haluk Selvi, M. Bi- 
lal Çelik (Kocaeli: Kocaeli Büyükşehir Belediyesi Sosyal ve Kültürel İşler Da- 
iresi Başkanlığı Yayınları, 2015), 741. 

> BOA, ОНМКТ 1611.97 (29 Recep 1306 / 31 Mart 1889). 

М BOA, ОНМКТ 1611.97 (29 Recep 1306 / 31 Mart 1889). 

25 BOA, DHMKT 59.50.10 (22 Zilkade 1309 / 18 Haziran 1892). 

26 BOA, DH.MKT 59.50 (8 Muharrem 1308 / 24 Ağustos 1890). 

27 BOA, ОНМКТ 59.50.10 (22 Zilkade 1309 / 18 Haziran 1892). 

8 BOA, Y.PRK.AZ)J 20.56.1 (2 Rebiülâhir 1309 / 5 Kasım 1891). 
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takip etmek mümkündür. İstepan Ağa, İzmit Mutasarrıflığının em- 
ri üzerine “tarife muktedir olamadığım tehlikeleri göze alarak ve fe- 
dâ-yı cân iderek” İzmit civarında bulunan Arnavut Hasan ve “iki 
refiki”” ile irtibat kurmuştur. Güvenlerini kazanarak evvela üzerle- 
rinde bulunan silahları alıp saklamış, ardından onları memleketle- 
rine göndermek üzere İstanbul'a getirmeye ikna etmiştir. Böylece 
birlikte dağ yollarından İstanbul'a gelerek Sirkeci civarında bulu- 
nan İstanbul Oteli'ne yerleşmişlerdir. İstepan Ağa'nın anlattığına 
göre bu üçü mutasarrıflıkça tayin edilen memurlar vasıtasıyla otel- 
de 29 Ağustos 1890 akşamı olaysız bir şekilde yakalanmışlardır.” 

İstepan Ağa, olaydan bir gün sonra yani 30 Ağustos günü eşkı- 
yanın silahlarını teslim etmek maksadıyla Zaptiye Nezaretine git- 
miş ancak orada “eşkıyanın yatakçısı””” denilerek birkaç gün neza- 
rette tutulmuştur. Bu durumu anlatırken namus ve itibarının “pâyi- 
mâl edilmiş” olduğunu ifade eden İstepan Ağa, Zaptiye Nazırının 
devreye girmesiyle sabıkasının “tekzib” edilerek salıverildiğini be- 
lirtmiştir. Ticari itibarının zedelendiğini, 1500 lira sermayesinin 
köylüler tarafından mahvedildiğini ve büyük zarara uğradığını ifa- 
de etmiştir. Dâhiliye Nazırının kendisine “Oğlum, adliyeye resmen 
sual edeceğim, eğer bu eşkıyalar mahküm oldular ise ben seni bul- 
dururum, hakkındır vereceğiz.” diye irade buyurduğunu söyleyen İs- 
tepan Ağa hem masraflarının hem de vadedilen mükâfatın öden- 
mesini istemiştir. 

Arnavut Hasan’ın yakalandığı gün İstepan Ağa, İzmit Muta- 
sarrıfı Sırrı Paşa'ya da durumu bir telgrafla bildirmiş; Paşa, çete ele- 
başının yakalanmasından memnun olmuş ayrıca mesai ve hizme- 


Başka bir belgeden bu iki refikinin Hüseyin ve Yorgi olduğu anlaşılmaktadır: 
HR.TH 104.66.1 (28 Rebiülâhir 1308 /11 Aralık 1890). 


19 BOA, DH.MKT 59.50.6 (1 Zilkade 1310 / 17 Mayıs 1893). 


ы Yatakçı: hırsızların çalmış oldukları eşyaları saklayan kisi. (Kamfs-i Türki, Der- 
saadet, 1317). 


30 BOA, DH.MKT 59.50.6 (1 Zilkade 1310 / 17 Mayıs 1893). 
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tinden dolayı daha önce söz verdiği mükâfatın verileceğini bir kez 
daha beyan etmiştir.” 


Çete üyelerinin yargılanmaları Dersaadet İstinaf Mahkemesin- 
de yapılmıştır. Yargılamalar esnasında Arnavut Hasan, Hüseyin ve 
Yorgi'nin fotoğraflarının teşhis maksadıyla, kurtulduktan sonra Al- 
manya'nın Wiesbaden şehrine dönmüş olan Mösyö Gerson'a gön- 
derilmesi gündeme gelmiştir. Bunun üzerine 1 Ocak 1891 tarihin- 
de Hariciye Nazırı Said Paşa”, Berlin Sefiri Tevfik Paşa'dan” eşkı- 
yanın fotoğraflarını Gerson'a ulaştırmasını istemiştir.” Tevfik Paşa, 
Mösyö Gerson'a ulaşıp fotoğrafları göstermesi için Wiesbaden Şeh- 
bender Vekili Mösyö Hayl ile görüşmüştür. Ancak kendisine Mös- 
yö Gerson'un ikamet yerinin tespit edilemediği bildirilmiştir.”* Bu- 
nun üzerine Tevfik Paşa, Mösyö Gerson'a ulaşabilmek için eğer bi- 
liniyorsa açık adresinin paylaşılmasını Hariciye Nazırından talep 
etmiştir.” Adres bilgilerinin paylaşılmasının ardından, Adliye Ne- 
zareti ile Hariciye Nezareti arasındaki yazışmalara göre Mösyö Ger- 
son'un Karlsure'de başka bir demiryolu hattında çalışmak üzere Wi- 
esbaden'den ayrıldığı ortaya çıkmıştır.“ Bu nedenle fotoğraflar 
ulaştırılamamış, eşkıya teşhis edilememiştir. 


* BOA, ОНМКТ 59.50.3 (17 Muharrem 1308 / 2 Eylül 1890). 

> BOA, НЕТН 104.66.1 (28 Rebiülshir 1308 / 11 Aralık 1890). 

* Kürt Mehmed Said Paşa (Süleymaniyeli, 1834-1907): 1882-1895 yılları arasın- 
da görev yapmıştır. Ayrıntılı bilgi için bkz. Mahmut Akpınar, “Osmanlı Hari- 
ciye Nazırları (1836-1922),” Sosyal ve Beşeri Bilimler Araştırma Dergisi, sayı 35 
(2015): 178. 

kë Ahmet Tevfik Paşa (1845-1936): 1885-1895 yılları arasında Berlin Sefiri ola- 
rak görev yapmıştır. Ayrıntılı bilgi için bkz. Kemal Beydilli, “Ahmet Tevfik Pa- 
sa,” TDV İslam Ansiklopedisi 2 (1989): 139-40. 

3 BOA, HRH 64.41 (1 Ocak 1891). 

3*4 BOA, HR.SYS 18.23 (12 Recep 1308 / 21 Şubat 1891) kod ve tarihli belge; 4 
Subat 1891 tarih уе HR.H 64.4.3 kodlu Franstzca belgenin tercümesidir. 

> BOA, HR.TH 104.66.2 (24 Cemaziyelâhir 1308 / 4 Şubat 1891). 

% BOA,HR.H 64.4.5 (24 Zilkade 1308 / 30 Haziran 1891); HR.TH 104.66.3 (24 
Zilkade 1308 / 30 Haziran 1891). 
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Yargılamalar neticesinde Arnavut Hasan, Yorgi, Hüseyin ve 
Ali müebbet; Yakup, Tuma ve diğer Hasan onar sene; Osman ve 
Petro beşer sene ceza almışlardır. Zekeriya ise ölüm cezasına çarptı- 
rılmıştır. Müebbet ceza alan Ali ile ölüm cezası alan Zekeriya yaka- 
lanamamıştır.”” Bu cezaları hangi suçlara yönelik aldıklarına dair 
herhangi bir bilgi bulunmamakla beraber çete üyesi Zekeriya başka 
bir suça daha karıştığı için ölüm cezası almış olmalıdır. 


İstepan Ağa ve Arkadaşlarına Verilen Mükâfat 


Mösyö Gerson'un kaçırılması ile başlayan süreçte eşkıyanın 
yakalanmalarına yardım edecek kimselere “mükâfat-ı nakdiye” ve- 
rileceği İzmit Mutasarrıfı Sırrı Paşa tarafından beyan edilmişti. Ay- 
rıca İstepan Ağa'nın yapmış olduğu masrafların ödenmesi gerektiği 
Mutasarrıflıkça Dâhiliye Nezaretine de yazılmıştı. Ancak İstepan 
Ağa ve arkadaşlarına vadedilen mükâfatın ve masrafların tespiti 
uzun zaman almış; ödenmesi aşamasında ise başka sıkıntılar ortaya 
çıkmıştır. 


Olaydan üç yıl sonra, 19 Mayıs 1893 günü Adliye Nezaretin- 
den Zaptiye Nezaretine gönderilen tezkerede İstepan Ağa ve arka- 
daşlarının eşkıyayı yakalamada hizmeti olduğu resmen kabul edil- 
miş ve masrafların “ne yolda ve ne miktar” olduğu sorulmuştur.” 
İlerleyen günlerde Dâhiliye Nezareti de Zaptiye Nezaretine aynı su- 
ali yönlendirecektir.* Yazışmalarda her ne kadar ödenecek masra- 
fin miktarı sorulsa da Zaptiye Nazırının Dâhiliye Nezaretine yazdı- 
ğı bir başka tezkerede, olayın bir diğer yüzünün gündeme geldiği gö- 
rülür. Buna göre İstepan Ağa ve arkadaşlarının eşkıyayı derdesti es- 
nasında zaptiyeye haber vermediği, çıkan gürültü üzerine olay yeri- 
ne jandarmaların gittiği, eşkıyanın üzerinde bulunan paraları İste- 


31 BOA, DHMKT 59.50.5 (25 Şevvâl 1310 / 11 Mayıs 1893). 
38 BOA, DH.MKT 1665.53 (14 Safer 1307 / 10 Ekim 1889). 
39 BOA, ОН.МКТ 59.50.7 (3 Zilkade 1310 / 19 Mayıs 1893). 
* BOA, DH.MKT 59.50.8 (14 Zilkade 1310 / 30 Mayıs 1893). 
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pan Ağa ve arkadaşlarının aldıkları ve nöbetçi komiserliğe teslim 
etmedikleri belirtilmiştir. Bu durum İstepan Ağa ve arkadaşlarını 
şüpheli duruma düşürmüştür. İstepan Ağa sorgu esnasında üzerinde 
para olmadığını söylese de yapılan aramada paralar ortaya çıkmış ve 
Zaptiye Nazırı, İstepan Ağa ve arkadaşlarının eşkıyayı yakalamak- 
tan ziyade eşkıyanın üzerinde bulunan parayı almak niyetinde ol- 
duklarını düşünmüştür." Dâhiliye Nezareti bu konunun detaylarını 
ortaya çıkarmak için yeniden İzmit Mutasarrıflığına başvurmuş- 


tur.” 


Dâhiliye Nezareti bir yandan İstepan Ağa'nın şüpheli durumu- 
nu araştırırken diğer yandan İstepan Ağa'yı suçsuz görmüş olmalı ki 
kendisine ödenmesi gereken bedelin ne olduğunu Zaptiye Nezare- 
tine sormuştur.” Zaptiye Nazırı cevaben “masrafların sıhhat ve 
miktarı ile suret-i tayinleri” için İzmit Mutasarrıflığına yazılmasının 
gerektiğini belirtmiştir. * Bunun üzerine Dâhiliye Nezareti İstepan 
Ağa ve arkadaşlarının yapmış oldukları masrafların miktarını bu 
kez Mutasarrıflığa sormuş,” 14 Temmuz 1893 günü gelen cevapta 
İstepan Ağa ve arkadaşlarının eşkiyanın yakalanmasına yardım 
ederek büyük iş başardıkları, bu sayede hükümetin eşkıya takibinde 
“büyük miktarlar sarf etmekten” kurtulduğu, bu hizmetler karşılı- 
ğında daha önce aldıkları birer kıta nişan-ı zisán ve mükâfat-ı 
пакаіуе“ haricinde yaptıkları masrafların ödeneceğinin mutasarrıf- 


* BOA, DHMKT 59.50.9 (8 Zilkade 1310 / 24 Mayıs 1893). 

* BOA, DH.MKT 1987.102 (22 Muharrem 1310 / 16 Ağustos 1892). 

ш BOA, DH.MKT 59.50.1 (22 Zilkade 1310 / 7 Haziran 1893). 

* BOA, DH.MKT 59.50.13 (19 Zilhicce 1310 / 3 Temmuz 1893). 

5 BOA, DH.MKT 59.50.12 (27 Zilhicce 1310 / 12 Temmuz 1893). 

46 5. Dereceden birer kıta Mecidiye Nişanı taltifi hakkındaki Dâhiliye Nezaretin- 
den Sadârete yazılan belge BOA, DH.MKT 1902.110 (17 Cemaziyelevvel 
1309 / 19 Aralık 1891); Dâhiliye Nezaretinden İzmit Mutasarrıflığına yazılan 
belge: BOA, DH.MKT 1911.57 (13 Cemaziyelâhir 1309 / 14 Ocak 1892). 


1 Dâhiliye Nezaretinden Adliye ve Zaptiye Nezaretine yazılan ve yakalayanlara 
mükâfat verilmesi hakkında belge: BOA, DH.MKT 1969.96 (15 Zilhicce 1309 


/11 Temmuz 1892). 
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lıkça söz verilmiş olduğu tekrarlanmıştır. Ancak ne kadar öden- 
mesi gerektiği hususunda bilgi verilmemiştir. 


Yazışmalar devam ederken Dâhiliye Nezareti eşkıyanın üzerin- 
den çıkan 500 küsur liranın nerede olduğunu Zaptiye Nezaretine 
sorar.” Zaptiye Nazırının cevabına göre eşkıyanın üzerinde 522 
adet lira-yı Osmani, 4 bütün, 2 yarım ve 4 çeyrek sim mecidiye çık- 
mıştır. Ancak İstepan Ağa bu paranın 10 lirasının kendisine ait ol- 
duğunu belirtince o kısım iade edilmiş kalanı Daire-i Zaptiye Ema- 
net Odasında muhafaza altına alınmıştır.” İstepan Ağa, kardeşi Ni- 
şan Ağa ile 5 Kasım 1891 günü yazdıkları bir arzuhalde eşkıyayı 
üzerlerinde 600 küsur lira ile derdest ettiklerini söylemişlerdir.” 
Mükâfatın, eşkıyanın üzerinden çıkan meblağ üzerinden yüzdelik 
olarak ödeneceği sözünü aldığı iddia eden İstepan Ağa muhteme- 
len eşkıyanın üzerinde daha fazla para olduğunu belirterek kazancı- 
nı artırmak istemiştir. Eğer İstepan Ağanın ifadesi doğru kabul edi- 
lirse eşkıyanın derdesti esnasında bir miktar para ortadan kaybol- 
muş olmalıdır. 


İstepan Ağa gerek masrafın gerekse de ödülün peşini bırakma- 
mış, eşkıyanın yakalanması sırasında yaptığı masrafların ayrıntısını 
Dâhiliye Nazırına bir arzuhal ile bildirmiştir. Burada İstepan Ağa 
eşkıya üzerinde bulunan 500 küsur liradan kendisine vadedilen yüz- 
de yirmilik mükâfat olan 100 küsur lira yerine 50 lira verildiğini, 
bununla beraber yapmış olduğu 9662 kuruşluk masrafının da öden- 
mesi gerektiğini belirtmiştir. Aşağıda yapılan masrafların listesi bu- 
lunmaktadır.”? Ancak rakamlardaki tutarsızlık bu listede göze çarp- 
maktadır. 


48 BOA, DH.MKT59.50.15 (13 Muharrem 1311 / 26 Temmuz 1893). 
б BOA, DH.MKT.59.50.16 (18 Muharrem 1311 / 1 Ağustos 1893). 
50 BOA, DH.MKT 59.50.11 (9 Safer 1311 / 22 Ağustos 1893). 

5 BOA, Y.PRK.AZJ 20.56.1 (2 Rebiülâhir 1309 / 5 Kasım 1891). 

52 BOA, $0 2630.14.3 (9 Şaban 1311 / 15 Şubat 1894). 
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1. Mutasarrıf Sırrı Paşa'nın emriyle Bahçecik köyüne gidiş ve 
dönüş masrafı 140 kuruş, 

2. Bahçecik köyünde bulunan muhbirler Yonos, Agop, Artin 
ve Asadur'a verilen 800 kuruş, 

3. Eşkıyayı İstanbul'a gelmesi için teşvik eden Arnavut Selman 
Ağaya verilen 1080 kuruş, 

4. Eşkıyayı Dudurlu'ya” kara yoluyla götürmesi için kılavuz ola- 
rak tutulan Arnavut Yahya'ya ödenen 756 kuruş, 

5. Tebdil-i kıyafet için eşkıyaya alınan üçer takım elbise ve 
ayakkabı 520 kuruş, 

6. İstepan ve Selman Ağa'nın Dudurlu'ya gitmeleri için vapur 
ve araba masrafı 150 kuruş, 

7. Eşkıyaya götürülen tütün, poğaça ve rakı masrafı 120 kuruş, 

8. Mutasarrıflıkça görevlendirilmiş memurlara İstanbul Gala- 
ta'da bulunan Azadcı Otel'de yapılan yemek masrafı 160 kuruş, 

9. Eşkıyaya alınan fanila, iç takımı, gömlek, çorap ve yazma 
mendil masrafı 180 kuruş, 

10. Eşkıyayı Dudurlu'dan Sirkeci'deki Kostaki meyhanesine 
getirme masrafı 40 kuruş, 

11. Meyhanede harcanan 128 kuruş, 

12. Dersaadet'te eşkıyaya verilen 80 kuruş, - 

13. Eşkıyanın kaldığı Sirkeci'deki İstanbul Oteli'ne verilen ya- 
tak parası 30 kuruş, 

14. Eşkıyanın yakalandığını İzmit Mutasarrıfına haber vermek 
için ödenen telgraf bedeli 61 kuruş, 

15. Ufak tefek perakende masraf 300 kuruş, 

16. Eşkıyanın yakalanması esnasında kırılan ayna, cam, lamba, 
şişe, karyola ve kan olduğundan dolayı artık kullanılamayacak ha- 
le gelen yorgan, çarşaf, havlu için otelciye ödenen 1117 kuruş. 


5 Bugünkü İstanbul Kayışdağı civarındaki Dudullu bölgesi. 
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Uzun yazışmaların ardından 13 Ocak 1894 günü Dâhiliye Ме- 
zaretinden Sadarete yazılan tezkerede İstepan Ağa ve arkadaşları- 
nın hizmetlerinin “şâyân-ı takdir” bulunduğu ve kendilerine vade- 
dilen mükâfatın ve İstepan Ağa'nın belirttiği masrafın da ödene- 
ceği doğrulanmıştır. Gerek bu masrafın gerek mükâfat-ı nakdiye 
olarak İstepan Ağa'ya 50 lira ve diğerlerine de 15'er lira olmak 
üzere verilecek toplam 125 liranın, eşkıya üzerinde bulunan ve 
Zaptiye Nezaretinde tutulan 500 küsur liradan verilmesini talep 
etmiştir. > 


Bunun üzerine 15 Şubat 1894 tarihinde alınan Şürâ-yı Devlet 
kararına göre, İstepan Ağa'nın “masârıf-ı mütehakkısı olan 5662 
kuruş” tenzil edilerek ödenecek miktar 5378 kuruş 90 santim ola- 
rak belirlenmiştir. Ayrıca mükâfat bedeli olarak İstepan Ağa'ya 50 
lira ve diğerlerine de 15'er lira verilerek toplam bedel olan 16.378 
kuruş 90 santimin Zaptiye Nezareti Emanet Dairesinde bulunan 
900 küsur liranın Maliye Hazinesine devrini müteakip Maliye Ha- 
zinesince ödenmesine karar verilmiştir. Ancak Dâhiliye Nezare- 
tinden Maliye Nezaretine 19 Mayıs 1894 tarihinde yazılan belgeye 
göre bu bedelin henüz Zaptiye Nezaretince gönderilmediği anlaşıl- 
maktadır.“ 


1894 yılının sonunda ortaya çıkacaktır ki emanette bulunan 
512 adet Osmanlı lirası ile 4 bütün, 2 yarım ve 2 çeyrek gümüş me- 
cidiye, Dersaadet İlâmat-ı Nizamiyye İcra Dairesi veznesine teslim 
olunmuştur. Ancak bu para eşkıyaca kaçırılıp 1000 lira fidye öde- 
yen Mösyö Gerson ile bu olayla alakası olmamakla birlikte yine ay- 
nı çete tarafından daha önceki bir tarihte kaçırılıp 400 lira fidye 
ödeyen koza tüccarı Dimitraki arasında paylaştırılmıştır. Buna göre 
Mösyö Gerson'a 342 lira ve Dimitraki'ye 170 lira ve 6 mecidiye 


3 BOA, DH.MKT 59.50.19 (5 Recep 1311 / 13 Ocak 1894). 

54 BOA, BEO363.27154.2 (9 Şaban 1311 / 15 Şubat 1894); DH.MKT 59.50.17 
(17 Ramazan 1311 /24 Mart 1894). 

35 BOA, DH.MKT 59.50.20 (13 Zilkade 1311 / 19 Mayıs 1894). 
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ödenmiştir.“ Böylece Mösyö Gerson'un kaçırılmasından yaklaşık 4 
sene sonra olay neticelenmiş, Gerson için ödenen fidyenin bir kıs- 
mı bu suretle geri alınmıştır. 


Değerlendirme ve Sonuç 


Bozöyük'de 15 Temmuz 1890 günü kaçırılan Mösyö Gerson 
her ne kadar 5 gün sonra salıverilmiş olsa da bu kaçırılma olayının 
ulaşılabilen belgeleri dönemle ilgili birçok soruna işaret etmektedir. 
Yalnız demiryolu hattında çalışan yabancı uyruklu bir mühendis ve 
kâtibinin kaçırılması olayı düşünüldüğünde bile uzun yıllar boyun- 
ca pek çok kamu kurumu arasındaki yazışmalar olayın ne kadar cid- 
diye alındığını göstermektedir. Kaçırma olayını birkaç farklı şekil- 
de yorumlamak mümkündür. Görünüşe göre eşkıya sadece fidye el- 
de etmek maksadıyla bu olayı gerçekleştirmiştir. 


Olayın ilk anından itibaren gerek Hüdavendigâr Vilayetinin 
gerekse Avusturya Sefaretinin olayın failleri hakkındaki görüşleri- 
nin yanlış olması da dikkat çekicidir. Olayın, Vilayete göre kum- 
panyaamelelerince, Sefarete göre ise Çerkezlerce gerçekleştirildiği- 
ni düşünmeleri istihbarat eksikliği olarak yorumlanabilir. 


Bu olayda eşkıyanın yakalanması için mükâfat karşılığı halk- 
tan yardım istenmesi ve eşkıyanın halk marifetiyle yakalanmasının 
devletin bütçesine katkı sağladığına yazışmalarda yer verilmesi, 
devlet ve halk arasındaki iş birliğini yansıtmaktadır. Ancak halkın 
böyle bir eyleme girişmesi, güvenliğin sağlanması hususunda devle- 
tin yetersiz kaldığının da bir göstergesidir. Suça karışmış kişilerin 
uzun dönem boyunca yakalanamamasının altındaki sebepler başka 
bir araştırmanın konusu olmakla beraber özellikle devletin asayiş 
konusundaki yetersizliği, yerel idarecilerin tutumu ve halkın bu gi- 
bi kişilere zorunlu yahut gönüllü yardımı bu yetersizliği açıklamada 
öne çıkan nedenler olarak sayılabilir. Buna bir de gönüllülere vade- 


5% BOA, DH.MKT 59.50.23 (4 Cemaziyelâhir 1312 / 2 Aralık 1894). 
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dilen mükâfatın kimi zaman geç ödenmesi kimi zaman da hiç öden- 
memesi eklendiğinde devletin halk nezdindeki güven kaybı art- 
maktadır. 


İstepan Ağa'nın yaptığı masrafların olduğu liste bazı çıkarımlar 
yapmamıza imkân sağlar. Bu listedeki detaylardan eşkıyalar kadar 
bunları yakalamaya gönüllü kişilerin de organize hareket ettikleri, 
yeri geldiğinde muhbir tuttukları yeri geldiğinde kılavuzdan yarar- 
landıkları, eşkıyanın güvenini kazanmak için beraber hareket edi- 
yor görüntüsü verdikleri sonucu ortaya çıkabilir. Çete üyeleri aldık- 
ları 1000 lira fidyeyi ne oranda olduğunu bilmesek de aralarında 
paylaşmış ve dağılmışlardır. Daha sonra Arnavut Hasan, Hüseyin 
ve Yorgi Bozöyük'ten İzmit civarına gelmiş ve orada eşkıyayı yaka- 
lamaya gönüllü olan İstepan, Nişan ve diğer kişilerle irtibata geç- 
miş olmalıdırlar. Ancak İstepan Ağa'nın Arnavut Hasan'ın güveni- 
ni nasıl kazandığı, ne karşılığında yardım ettiği belgelere yansıma- 
mıştır. 


Almanya Sefaretinin aldığı istihbarata göre eşkıyayı takiple 
görevli Yüzbaşı Hasan'ın daha önce görev yaptığı Kütahya bölge- 
sinde eşkıya ile ilişkide bulunması ve bir müddet sonra Arnavut 
Hasan ve arkadaşlarını takiple görevlendirilmesi bu gibi olaylarda 
güvenlik güçleri ile eşkıya arasında iş birliği olabileceğini düşün- 
dürmektedir. Merkez teşkilatının yeterince kontrol edemediği taşra 
bölgesinde görevli memurların çıkar sağlamak maksadıyla eşkıya ile 
birtakım ilişkilerde bulunması idarenin zayıflığını göstermektedir. 
Ayrıca böyle bir durumu Almanya Sefaretinin merkeze bildirmiş 
olması, yine istihbarat eksikliği ve güvenlik açığı olarak görülebilir. 


Arşiv vesikaları incelendiğinde Arnavut Hasan ve çetesinin 
durumu da ilgi çekicidir. Almanya Sefareti eşkıyanın otuz kırk kişi- 
den ibaret olduğunu belirtmesine rağmen yakalanan kişi sayısının 
on olması ya çetenin diğer üyelerinin yakalanamadığı veyahut Al- 
manya Sefaretinin aldığı istihbaratın yanlış olduğu şeklinde yorum- 
lanabilir. Ayrıca Arnavut Hasan'la çete üyelerinin mahkeme kayıt- 
larına ulaşılamadığı için aldıkları cezaların hangi suçlara yönelik 
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olduğu belirsizdir. Mesela Gerson ve Mezor'u kaçırmadan önce Sal- 
gamlı Çiftliği'nin İtalyan sahibini yaralayan ve hizmetçisini katle- 
den Arnavut Hasan'ın aldığı ceza müebbet olurken, çetenin diğer 
üyelerinden Zekeriya ölüm cezasına çarptırılmıştır. Çete liderinin 
müebbet aldığı bir davada, çetenin üyesinin ölüm cezasına çarptı- 
rılmasının sebebi açık değildir. Arnavut Hasan, Yorgi ve Hüse- 
yin'in nasıl yakalandığı gerek İstepan Ağa'nın ifadesinden gerek 
nezaretler arası yazışmalardan anlaşılmaktadır. Ancak ölüm cezası- 
na çarptırılan Zekeriya ve müebbet ceza alan Ali'nin firari olduğu 
bilinse de diğer beş kişinin ne zaman, nerede, nasıl, kim ya da kim- 
ler tarafından yakalandığı belli değildir. Bununla birlikte kaçırma 
işini gerçekleştiren çete üyelerin tek bir etnik-dini kimlik mensubu 
olmaması, o dönemde bölgesel eşkıyalık faaliyetlerinde çıkara yö- 
nelik iş birliğinin etnik ve dini birlikteliklerden önemli olduğunu 
göstermesi bakımından ilgi çekicidir. 

Yazışmaların genelinde Mösyö Gerson'un uyruğu ve Mösyö 
Mezor'a ne olduğu hususunda belirsizlikler vardır. Bununla birlikte 
İstepan Ağa ile alakalı belgelerde de pek çok tutarsızlıklar olduğu 
görülmektedir. Mükâfatını almak için belirli zamanlarda nezaretle- 
re arzuhal sunan İstepan Ağanın, bir arzuhalinde eşkıyanın olaysız 
yakalandığından bahsederken bir başkasında eşkıyanın olaylı şekil- 
de yakalandığını anlatması bu tutarsızlıkların bir örneğidir. Bir di- 
ğer örnek eşkıya üzerindeki paranın miktarı ve söz konusu yakalan- 
madan önce İstepan Ağa ve arkadaşları tarafından alınıp alınmadı- 
ğı meselesidir. Kimi belgede 600 lira kimisinde 500 lira olarak be- 
lirtilen bu paranın eşkıya üzerinden İstepan Ağa'ya nasıl geçtiği de 
bilinmemektedir. Eşkıyayı ne zaman ve nerede yakalayacaklarını 
jandarmaya haber verdiğini söylemesine rağmen, tutanakta jandar- 
manın olay anında çıkan gürültü üzerine otele geldiğinin belirtil- 
mesi şüphe uyandıran bir diğer noktadır. Bu kadar olaya karışarak 
şüpheli duruma düşen İstepan Ağa ve arkadaşlarına devlet yine de 
mükâfat bedellerini ödemiş, ayrıca İstepan Ağa'nın sarf ettiği mas- 
raf için de eşkıya üzerinde bulunup emanete alınan paradan veril- 
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mek şartıyla ödeme kararı çıkartmıştır. Ancak emanette tutulan 
para Mösyö Gerson ve koza tüccarı Dimitraki arasında paylaştırıla- 
rak iade edildiğinden İstepan Ağa'ya ödeme yapılıp yapılmadığı bi- 
linmemektedir. 

Osmanlı Devleti demiryolları inşa etmek için birçok ülke ile 
görüşmüş, birçok yatırımcı talepte bulunmuş ve teklif sunmuştur. 
Gerek ülkeler gerek sermayedarlar birbirleriyle mücadele halinde- 
dir. Sonuç olarak bu olayda Avusturya Sefareti inşa hattında farklı 
milletlerden çalışanlar olmasına rağmen neden sürekli Avusturyalı 
vatandaşlara yönelik kaçırma hadiseleri yaşandığını sorgulamakta- 
dır. Bu da olayın geri planında, demiryolu ihalesini alamayan baş- 
ka bir devlet ya da devletlerin kontrol ettiği herhangi bir eşkıya 
grubunun ihaleyi alan şirket çalışanlarına yönelik sistematik saldı- 
rısı olduğuna bir delil olabilir. Mösyö Gerson'un kaçırılması ile baş- 
layan vakıa, öncesi ve sonrasında gerçekleşmiş olaylarla bir arada 
değerlendirildiğinde dönemin sosyal ve siyasal şartlarına ışık tuta- 
cak hususları ortaya çıkarmaktadır. 
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Kaynaklar 
Belgeler 


Devlet Arşivleri Başkanlığı Osmanlı Arşivi (BOA) НКТН 166.59 
(14 Cemâziyelâhir 1313 / 1 Aralık 1895). 


BOA BEO 467.34952 (26 Safer 1312 / 28 Ağustos 1894). 

BOA Y.PRK.ASK 72.74 (24 Şevvâl 1308 / 2 Haziran 1891). 
BOA Y.PRK.ASK 83.20 (30 Zilkade 1309 / 26 Haziran 1892). 
BOA HR.H.64.04.02 (12 Cemâziyelevvel 1308 /24 Aralık 1890). 
BOA DH.MKT 1743.21 (29 Zilkade 1307 / 16 Temmuz 1890). 
BOA DH.MKT 1743.59 (30 Zilkade 1307 / 17 Temmuz 1890). 
BOA DH.MKT 1746.115 (13 Zilhicce 1307 /31 Temmuz 1890). 
BOA HR.SYS 218.73 (1 Zilhicce 1307 / 19 Temmuz 1890). 
BOA Y.PRK.PT 6.104.2 (2 Zilhicce 1307 / 20 Temmuz 1890). 
BOA Y.PRK.PT 6.104.1 (2 Zilhicce 1307 / 20 Temmuz 1890). 
BOA HR.SYS 18.23 (18 Zilhicce 1307 / 5 Ağustos 1890). 

BOA DH.MKT 1665.53 (14 Safer 1307 / 10 Ekim 1889). 

BOA DH.MKT 59.50.10 (22 Zilkade 1309 / 18 Haziran 1892). 
BOA DH.MKT 59.50.5 (25 Şevvâl 1310 / 11 Mayıs 1893). 
BOA DH.MKT 59.50 (8 Muharrem 1308 / 24 Ağustos 1890). 
BOA DH.MKT 1611.97 (29 Recep 1306 /31 Mart 1889). 

BOA DH.MKT 59.50.6 (1 Zilkade 1310 / 17 Mayıs 1893). 

BOA DH.MKT 59.50.3 (17 Muharrem 1308 / 2 Eylül 1890). 
BOA HR.TH 104.66.1 (28 Rebiülâhir 1308 / 11 Aralık 1890). 
BOA HR.H 64.4.1 (1 Ocak 1891). 

BOA HR.SYS 18.23 (12 Recep 1308 /21 Şubat 1891). 

BOA HR.TH 104.66.2 (24 Cemaziyelâhir 1308 / 4 Şubat 1891). 
BOA DH.MKT 59.50.5 (25 Şevvâl 1310 / 11 Mayıs 1893). 
BOA HR.H 64.4.5 (24 Zilkade 1308 / 30 Haziran 1891). 

BOA HR.TH 104.66.3 (24 Zilkade 1308 / 30 Haziran 1891). 
BOA DH.MKT 1665.53 (14 Safer 1307 / 10 Ekim 1889). 
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BOA DH.MKT 59.50.7 (3 Zilkade 1310 / 19 Mayıs 1893). 

BOA DH.MKT 59.50.8 (14 Zilkade 1310 / 30 Mayıs 1893). 

BOA DH.MKT 59.50.9 (8 Zilkade 1310 /24 Mayıs 1893). 

BOA DH.MKT 1987.102 (22 Muharrem 1310 / 16 Ağustos 1892). 
BOA DH.MKT 59.50.1 (22 Zilkade 1310 / 7 Haziran 1893). 

BOA DH.MKT 59.50.13 (19 Zilhicce 1310 / 3 Temmuz 1893). 
BOA DH.MKT 59.50.12 (27 Zilhicce 1310 / 12 Temmuz 1893). 
BOA DH.MKT 1902.110 (17 Cemaziyelevvel 1309 / 19 Aralık 1891). 
BOA DH.MKT 1911.57 (13 Cemaziyelâhir 1309 / 14 Ocak 1892). 
BOA DH.MKT 1969.96 (15 Zilhicce 1309 / 11 Temmuz 1892). 
BOA DH.MKT.59.50.15 (13 Muharrem 1311 / 26 Temmuz 1893). 
BOA DH.MKT.59.50.16 (18 Muharrem 1311 / 1 Ağustos 1893). 
BOA ҮРКК.А2Ј 20.56.1 (2 Rebiülâhir 1309 / 5 Kasım 1891). 
BOA DH.MKT 59.50.11 (9 Safer 1311 / 22 Ağustos 1893). 

BOA ŞD 2630.14.3 (9 Şabân 1311 / 15 Şubat 1894). 

BOA DH.MKT 59.50.19 (5 Recep 1311 / 13 Ocak 1894). 

BOA ВЕО 363.27154.2 (9 Şabân 1311 / 15 Şubat 1894). 

BOA DH.MKT 59.50.17 (17 Ramazan 1311 / 24 Mart 1894). 
BOA DH.MKT 59.50.20 (13 Zilkade 1311 / 19 Mayıs 1894). 
BOA DH.MKT 59.50.23 (4 Cemaziyelâhir 1312 /2 Aralık 1894). 


Kitaplar ve Makaleler 

Akpınar, Mahmut. “Osmanlı Hariciye Nazırları (1836-1922).” Sosyal 
ve Beşeri Bilimler Araştırma Dergisi, sayı 35 (2015): 173-205. 

Beydilli, Kemal. “Ahmet Tevfik Paşa,” TDV İslam Ansiklopedisi 2 
(1989): 139-40. 

Çetin, Atilla. “Kocaeli ve Hüdavendigâr Sancaklarında Eşkıyalık 
Olayları (18. ve 19. Yüzyıllar)”, Osmanlı'dan Günümüze Eşkıyalık 
ve Terör içinde, ed. Osman Köse (Samsun: İlkadım Belediyesi Ya- 
yınları, 2017), 135-157. 
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Erkek, Mehmet Şerif. “Bir Devlet Teşebbüsü Olarak Osmanlı Demir- 
yolları: İzmit- Ankara Demiryolu Projesi, 1873-1875.” Yüksek Li- 
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şılık: Yerel İdarecilerle Eşkıya İlişkileri”, Osmanlı'dan Günümüze 
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Yayınları, 2017. 179-189. 
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İzmit-Ankara Demiryolu Serüveni.” Uluslararası Gazi Akça Koca 
ve Kocaeli Tarihi Sempozyum Bildirileri. ed. Haluk Selvi, M. Bilal 
Çelik. Kocaeli: Kocaeli Büyükşehir Belediyesi Sosyal ve Kültürel 
İşler Dairesi Başkanlığı Yayınları, 2015, 739-752. 

Sami, Şemseddin. Kâmüs-ı Türki, Dersaadet, 1312. İstanbul: Kapı Ya- 
yınları, 2009. 


Sarı, Haci. “Osmanlı İmparatorluğunda Yabancı İstihdamı: Anadolu - 
Bağdat ve Hicaz Demiryolları Örneği (1888-1918).” Yüksek Li- 
sans Tezi, İstanbul Üniversitesi, 2011. 

Özgün, Cihan. “19. Yüzyılın İkinci Yarısında Aydın Sancağı'nda Eşkı- 
yalık Hareketleri Üzerine Gözlemler” Osmanlı'dan Günümüze 
Eşkıyalık ve Terör. ed. Osman Köse. Samsun: İlkadım Belediyesi, 
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Sinema ve Trenler 


Sinemanın Vazgeçilmezi: Trenler! 


Şeyma Balcı, 
Seçil Büker © 


Trenli Filmlere Giriş: Bir Hayal Dükkânı! 


“Bir hayal dükkânına” benzetir trenleri Haydar Ergülen. Onlar 
daha çok roman kahramanıdırlar, hayal yüklü oldukları için şiir dü- 
şüncesi de taşırlar (2018: 112). Filmlerden önce yazınsal metinler 
çok sevdi trenleri. Önce tren vardı. Vüs 'at O. Bener, Kibrit (1952) 
adlı öyküsünde bakın nasıl tanımladı onu: “Rayların kıvrılıp görün- 
mez olduğu yerde iki yeşil ışık yanacak, yandı mı tren yola çıkmış 
demektir. Soluğu yankılanır havada. Arkasından bir uğultu, bir na- 
karattır gider. Beklersin gelmez. Oysa topu topu da altı dakika. Gel- 
di neyse tren. Yığılır gibi. Ortalığı koyu, kapkara bir duman kapla- 
dı” (Bener, 2010: 23). Öyküleri yazanlar onun sesini hiç ihmal et- 
mediler. Çünkü o sesiyle özdeşti, sesiyle var oldu. Erdal Öz'ün Kuk- 
lacı (1960) adlı öyküsünde kırmızı şapkalı adam yeşil ışığı yakar. 
“Tren, büyük büyük soluklandı, bir çığlığın ardından takırdadı de- 
mirsi gıcırtılar içinde; sallandık” (Öz, 2010: 57). Küçük ışıklar bü- 


* Dr Şeyma Balcı, Kastamonu Üniversitesi. Radyo Televizyon ve Sinema Bölü- 
mü Öğretim Üyesi, Kastamonu. 

** Emekli öğretim üyesi. Eskişehir'de trenler arasında büyüdü. İstasyonda İstan- 
bul'a giden treni bekledi. Tren beklemediğinde sinemaya da gitmediğinde ista- 
syona gezmeye gitti. 
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yüdüğünde evler, ağaçlar, kapılar, yollar, bacalar kompartımanı çev- 
relediğinde tren durmaya niyetlenir. “Tren, yeniden o acı sesiyle 
buz tutmuş geceyi birkaç yerinden çatlatıverdi” der Erdal Öz (2010: 
62). Ayfer Tunç, Kar Yolcusu'nda (2010) onu “homurtular saçan de- 
mir yığını, tekerleklerinden kıvılcımlar saçan mucizevi taşıt” 
(Tunç, 2010:161) olarak betimler. Treni yaşamlarında hiç görme- 
den öykülerden, filmlerden belleklerine kalan imgeleriyle sevdi pek 
çok kişi. İnsan yaşamında hiç görmediği trenleri nasıl sever, bu Ы- 
raz tuhaf değil mi? Haydar Ergülen trene ilişkin sözlüğünde “hat” 
sözcüğünü tanımlarken bu soruya yanıt da verir. “Tren hattında her 
zaman şiir olacaktır. Çünkü tren seslerle hareket eder ve müzikle 
sürdürür ilerlemesini. Sanat olmasa da bir zanaat eseri gibi kadim 


olması bundandır” (2018: 70). 


Treni seven filmleri önce ikiye ayırabiliriz. Kimi filmler tren- 
leri tüm görkemiyle seyirciye sundular. Mustafa Kutlu'nun 5402 
(1995) adlı öyküsündeki gibi onları betimlediler. “Lokomotifin yü- 
rek ürperten homurtusunu, üzerinden sular damlayan yağlı-kara 
görüntüsünü beyaz buğularla bulanmış koca gövdesini” (Kutlu, 
2010: 98) filmlere yerleştirdiler. Bir baktık ki Bekir Yıldız'ın Kara 
Tren (1969) öyküsündeki gibi filmlerde “tren bir istasyonda soluk 
almada” (Yıldız, 2010: 42). Filmlerin içinden tren geçiyor ama an- 
latının lokomotifi tren değil. Anlatının lokomotifinin tren olması 
için film kişileri üzerinde trenin doğrudan bir etkisi olmalıdır. Tren 
bir durum değişikliğine yol açmalıdır. Başka bir deyişle tren olay 
örgüsünün temelinde yer almalıdır. Tren bir eyleyen’ (actant) ola- 
rak başka bir eyleyen olan film kişisinin (öznenin) yaşamını açık- 
ça etkilemelidir. “Barış trene biner, denizi ilk kez görecek olmanın 
heyecanıyla bozkıra bakarak trenin sesini içine doldurur”. Bu cüm- 
le bir durumu betimler ama nedensellik ilişkisi kurmaz. Oysa Ay- 
fer Tunç'un Kar Yolcusu (2000) adlı öyküsünde tren son anda kur- 
l A. J. Greimas'a рбге eyleyen bir eylemi gerçeklestiren ya da eylemin içinde yer 
alan kisi ya da nesne olabilir. Eyleyen özne, nesne, yardımcı, engelleyici gibi 
konumlarda olabilir ve kendine düşen işlevi üstlenir (1982: 5-6). 
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tuluşu gerçekleştiren bir eyleyendir. “Fidan o trene binemezse öle- 
ceğini hissediyordu. Eşber'in güçlü elleri onu kazağından çekerken 
trene binmeyi başardı ve buz kesmiş elleriyle bütün gücüyle trenin 
kapısındaki demir kola yapıştı” (Tunç, 2010:162). Yazınsal metin- 
ler ne yaptılarsa biz de çözümlemede aynı şeyi yaptık. Baktık ki 
pek çok filmin içinden tren geçiyor, biz de onları bir araya getir- 
dik. Anlatının lokomotifi tren olursa onları biraz daha ayrıntılı çö- 
zümlemek gerekir diye düşündük. Trenler istasyon memurlarını, 
şeflerini, demiryolu işçilerini de anlattı. Biz yazıda bir sınırlama 
yapmak zorundaydık. Bundan dolayı da önce içinden tren geçen 
filmlere bakalım dedik. Sonra trenin anlatının lokomotifi olduğu 
filmlerimize uğrayalım. Onlar istasyonda bizi beklesinler. Trenlerin 
durağı istasyonlar. İstasyondan büsbütün bağımsız olarak trenler- 
den söz etmek olanaksız. Haydi, biraz istasyonda “tenezzüh” ede- 
lim! 


İçinden Tren Geçen Filmler 


Demiryollarının üzerinden hızlıca geçer trenler. İstasyonlarda 
kimi kez görece uzun kimi kez de çok kısa bir süre dururlar. İçinden 
tren geçen kentlerde doğanlar sıklıkla düşlerinde treni kaçırırlar, 
trene yetişmek için koştururlar ya da istasyonun bekleme odaların- 
da ölmüş yakınlarını görürler. Gündelik yaşamda ise istasyonun 
çevresi onlar için Zafer Toprak'ın deyişiyle “tenezzüh” mekânıdır. 
İstasyondaki gar lokantası, çayhane ve kahve trenin geçişini sürek- 
li seyreder (2003: 16). Tıpkı filmi seyreder gibi. Osman Şahin, Boz- 
kırda Vivaldi (1989) adlı öyküsünde şöyle tanımlar bu durumu: “Ge- 
lip geçen trenler 15512 Ergani tren istasyonunda su almak için bir sü- 
re dururdu. Yöremizde gezilip görülecek tek yer istasyondu. Bu yüz- 
den trenlerin gelmesine yakın saatlerde biz öğrenciler topluca istas- 
yona doluşurduk. Tren boyunca bölük bölük gezinir, o arada kimse- 


? “Gezinti” (wwwluggat.com). 
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yi tedirgin etmeden kompartimanlardaki bayan yolculara iç çeke- 


rek bakardık” (Şahin, 2010: 70). 


Ankara garında da bir vagonun penceresinden Atatürk dışarı- 
yı seyreder. Zafer Toprak, demiryollarının kamusal alanda getirdiği 
değişime de değinir. Cazibe merkezine dönüşen istasyon zamanla 
caminin çevresinde oluşan kamusal alana rakip olur. İstasyon top- 
lumu laikleştirir. Eskiden imamın rakibi kaymakamken demiryolla- 
rıyla bir de istasyon şefi rakip olur imama. Trenin geldiği saatler is- 
tasyon ve çevresi yoğunlaşır (2003: 17). Zaman yalnızca namaz sa- 
atlerine göre değil trenin geliş ve kalkış saatlerine göre de düzenle- 
nir. Zaman konusundaki “dakikliği” filmlerde de gözlemleriz. Dakik 
olamayanlar treni kaçırırlar. Gar lokantaları beyaz masa örtüleri, 
yemek çeşitleri ve garsonlarıyla kebapçılardan çok farklıdır. Demir- 
yolcuların lojmanları da genellikle tek ya da iki katlı taş binalardır. 
O binalarda istasyon şefleri, onların güzel eşleri yaşarlar. İstasyon 
bir başka yaşam biçimi sunar. “1950'lerin başında Haydarpaşa, yüz- 
lerce işçinin çalıştığı devasa kamu işletmesidir. Tarihi garlarıyla; 
atölyeleri, dikimevi, çardakları, havuzlu bahçeleri, fidanlıkları, loj- 
manları, kantini, tüketim kooperatifi, dinlenme kamplarıyla yüzler- 
ce işçi ailesine kucak açan bir yaşam alanıdır” (Şafak, 2010). 


Demiryollarının işçileri de vardır kuşkusuz. “Amele”nin işçiye 
dönüşümü, sendikalaşma demiryollarıyla birlikte gerçekleşir. Tür- 
kiye demiryolu işçileri üzerine yapılan bir araştırmada 1948 yılın- 
dan başlayarak pek çok sendikanın kurulduğunu görüyoruz. İlk sen- 
dika 1948 yılında Eskişehir'de kuruldu. Giderek Sivas (1949), İzmir 
(1949), İstanbul (1951), Adapazarı (1952) gibi kentlerde de demir- 
yolu işçileri örgütlendiler (Bilgin, 1995: 64). Sinema belleğine de- 
miryollarını, trenleri sakladı, sonra onları bellekten çağırıp filmler 
yaptı. 

Önce Kurtuluş Savaşı! Askerler rayların üzerinde yürüyerek 
cephane taşıdılar denize kadar: Bir Millet Uyanıyor (Muhsin Ertuğ- 
rul, 1932). Bir milletin kurtuluşunun hikâyesi rayların üzerinde yü- 
rüyerek cephane taşıyan askerlerle başlar, yine rayların üzerinde el- 
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lerinde bayraklarla Akdeniz marşını” söyleyen askerlerle biter. 1966 
yılında Ertem Eğilmez filmi yeniden çeker ama bu kez trenin sesi 
bile yoktur. 1929 yılında o zamanki Nafia Vekâletinde kara yolları- 
nın yapımı için bir genel müdürlük kurulur (www.kgm.go v.tr). 
1950 yılında Şose ve Köprüler Reisliği Kara Yolları Genel Müdür- 
lüğüne dönüştürülür. 1950-1960 yılları arasında kara yolları yurdun 
pek çok yerine ulaşır (Çetin, vd. 2011: 124). 1946'da Esat Mahmut 
Karakurt Ankara Ekspresi adlı bir roman yazar. Yıl 1952. Aydın Ara- 
kon romanı uyarlar. 11. Dünya Savaşı'nda Türkiye'yi kolayca istila 
etmek isteyen Almanya'nın tasarladığı harekâtın parolası “Ankara 
Ekspresi”dir. İstasyona gittik, durduk, bakındık ama Ankara Ekspre- 


si kaybolmuş; bulamadık, bulunması olanaksızmış. 


Filmler tren olmadan yapamadılar. İpsala Cinayeti (Lütfi. 
Akad, 1953), Kaldırım Çiçeği (Baha Gelenbevi, 1953), Kanlı Firar 
(Orhan Elmas, 1959) gibi filmlerin vurucu sahnelerinde tren olma- 
dığı için onları yalnızca anıyoruz. Yine 1958'de Altın Kafes'te (Os- 
man Seden) banliyö trenleri sevgililere eşlik eder, onlara esenlik 
verir. Sonra Zeki Müren raylarda ölmek ister. Sevgilisi Gül (Nilü- 
fer Aydan) arkasından koşar ve onu son anda kurtarır. İlerledikçe 
trenin her türlü “kılığa” girdiğini görüyoruz. Bir filmde ölümün, di- 
gerinde aşkın, bir diğerinde son anda kurtuluşun mekânı oluverir 
tren. Yine Osman Seden, Gurbet'te (1959) Galata ile Eminönü'nde 
gezdirse de kamerasını, Zeki (Zeki Müren) askere giderken kamera 
denizi bırakır, tüm görkemiyle Haydarpaşa'yı gösterir. Zeki sevgili- 


3 Yaslı gittim şen geldim/Aç koynunu ben geldim/Bana bir yudum su ver/Çok 
uzak yoldan geldim/Yürü ey şanlı gazi/Kılıcı kanlı gazi/Meriç seni bekliyor/Bü- 
yük ünvanlı gazi/Korkma açıl ey şen yurdum/Dağları ordu kurdum/Açık deniz- 
lerine/Süngümle kilit vurdum/Rüzgârlardan atım var/Şimşekten kanadım 
var/ Göğsümde al yazılı/Gazilik beratım var/Rüzgâr bana at oldu/Şimşekler ka- 
nat oldu/Eğilin gökler dedim/Bulutlar kat kat oldu/Irmaklar gibi taştım/Yalçın 
kayalar aştım/Hakka şükürler olsun/Geldim sana ulaştım/Varsın yansın ocağım 
Kurtuldu al sancağım/Bayrağımın altında/Ben hür yaşayacağım/Deniz, deniz 
Akdeniz/Suları berrak deniz/Karşımda yar ağlıyor/Gideyim bırak deniz/Açtım 
kal'a yolu/Göründü Gelibolu/Bırak beni gideyim/Orası yasla dolu. 


214 ° Tren Kitabi 


sinden ayrılır ve askere gider ama sevgilisi tutuklandığı için izin 
alır, döner. Sorunlar çözüldüğünde yine Haydarpaşa Garı'nda görü- 
rüz onları; vagonda onu sevgilisi bekler, tren hareket eder, sevgili- 
ler öpüşür. Trenin üst açılı çekimiyle film biter. Zeki Müren bu 
filmlerde şarkılarıyla trenin sesini öylesine bastırır ki tren ses konu- 
sunda ne denli güçlü olduğunu kanıtlamaya karar verir. 


Trenin sesi ikinci bir anlam katmanı olur filmler için. Ses kimi 
kez görsel alanın içinden kimi kez de alan dışından anlama katkı 
getirir. Straub “işitsel dünya görsel dünyadan daha geniştir” der 
(akt. Bonitzer, 1995: 20). İşitsel olan için trenden daha iyi bir araç 
bulmak zordur. Onun feryadı, kendisi ortalarda yokken çok uzaktan 
duyulur. “Ses görüntüyle bağlarını koparıp gittiğinde ve ona dışarı- 
dan, uzaydan, alan-dışı'ndan musallat olduğunda işler değişir. Ses, 
bu durumda görüntüyü ve dolayısıyla görüntünün yansıttığı ger- 
çek'i avucunun içine alır” (Bonitzer, 1995: 26). Bundan dolayı tren 
söz konusu olduğunda sesçil evren görüntüsel olanı bastırır. 1962'de 
Ferit Ceylan'ın İkisi de Cesurdu filminde trenin sesi alan-dışından 
geldiği için önemli. Filmde “Ali Duran (Yılmaz Güney) trenle gel- 
diği kasabada sürgün yıllarını olaysız geçirmek istemektedir. Kasa- 
banın kabadayısı onu rahat bırakmaz. Sürgün bittiğinde önce kaba- 
dayının silahının sesi sonra uzaklardaki trenin sesi duyulur. Düşe 
kalka yürümeye çalışır Ali Duran. İstasyona geldiğinde onu annesi- 
ne götürecek tren çoktan gitmiştir” (Sekmeç, 2012: 276). Tren yal- 
писа sesiyle varlığını alan-dışından duyumsatmıştır.* 


Kanlı Firar da (Orhan Elmas, 1960) Haydarpaşa'da biter. Bu 
kez Türkan (Belgin Doruk) ile Tahir (Ayhan Işık) bilet alırlarken 
tren sesini duyurur, onları uyarır ama onlar trene binerler, polisler 
vagonda Tahir'i görür o da çaresiz teslim olur. Ver Elini İstanbul'da 
(Aydın Arakon, 1962) tren artık makinistin ya da sürgünün hikâ- 
yesini değil trenle Adana'dan tahta bavulla İstanbul'a gelen Ke- 


^ Sözü geçen dönemde gerçek sesler kaydedilemiyordu. Oyuncuların da trenin de 
sesi gerçek değil kuşkusuz. Duyduğumuz seslerin dublaj olduğunu unutmamalıyız. 
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mal'in (Tanju Gürsu) hikâyesini anlatır. Film başlarken tren yalniz- 
ca sesini duyurur, güzel yüzünü göstermez ama lokomotifinde taşıdı- 
ğı kamera, rayları gösterir. Filmin esas oğlanı Tanju Gürsu'nun adı 
görülür. Kesme: Raylar. Çolpan İlhan. Kesme. Raylar. Tanıtma ya- 
zıları böyle sürer. Tren Haydarpaşa'da durur: İstanbul-Haydarpaşa 
Konya-Adana Kurtalan. Kemal otele gittiğinde adsız daha doğrusu 
adı Şeftren olan bir erkekle tanışır. Şeftren şunları söyler: “Efendim 
bendeniz kaç gündür müşahede ediyorum. Otelin saatleri daima 
birkaç dakika geri kalıyor. Malumunuz bizim meslekte her şey dakik 
olmalı. Bir dakikalık gecikme muazzam facialara sebep olabilir”. 
Daha sonra da esas kız Aysel saatini düşürür. Böylece trenin kendi- 
sini göremesek de varlığını sürekli duyumsarız. Demek ki sinema 
göç hikâyesinden hiç vazgeçmiyor. 1964'de Halit Refiğ Gurbet Kuş- 
атти çeker. Tren artık göç edenleri İstanbul'a taşımaktadır. Aynı 
yıl Son Tren'de (Nejat Saydam, 1964) kötü kadından (Neriman 
Köksal) kaçmak isteyen sevgilileri (Hülya Koçyiğit ve Tamer Yiğit) 
uzaklara, yurtdışına, kaçırmak üzere filmin sonunda tüm görkemiy- 
le ortaya çıkar. Film başladığında genç adam (Tamer Yiğit) kendisi- 
ne ya da izleyiciye gelmekte olan trene bakar. Tren sanki filmin 
içinden geçmek istercesine üzerimize gelir. Aslında filmin içinden 
değil, kenarından geçer. Filmin sonuna dek ortalarda görülmez. Fil- 
min sonunda tam ters yöne doğru yol alır. Sevgililerle birlikte biz- 
den (izleyiciden ve filmden) uzaklaşır. Trenler arada İstanbul'da tu- 
tunamayanları da Anadolu'ya götürür: Altın Şehir (Orhan Elmas, 
1965). 1966 yılında Nuri Sesigüzel kara trenle İstanbul'a gelir. Ka- 
ra Tren'de (Ülkü Erakalın) Türkan (Ajda Pekkan) adlı zengin bir 
kızla tanışır ve evlenir. Bu göstermelik bir evliliktir ama filmin so- 
nunda iki genç aslında birbirlerini sevdiklerini anlar ve film “kara 
tren gelmez mola düdüğünü çalmaz mola” türküsü eşliğinde biter. 


Treni makinisti” öylesine çok sever ki treni ondan ayrılırken 
“Şimdilik eyvallah Kara Dayı. Ben evime sen uykuya!” der. Mende- 


> Makinistin trenleri ne denli sevdiğini anlamak için Orhan Berent'in Trenler 
Çıldırırsa (2016) romanı okunmalıdır. 
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res Köprüsü'nde (Sırrı Gültekin, 1968) İrfan (Kadir Savun) eliyle 
okşar Kara Dayı'sını. Yanına gelen adama şunları söyler: “Bana bak 
oğlumun yemeğini, suyunu bol keseden ver. Çok yoruldu bugün”. 
Kara tren hem dayısı hem oğlu. Tren dayı olduğunda sırtını verebi- 
leceğin, sonsuza kadar güvenebileceğin bir yakının. Oğlun ise göze- 
tip koruduğun, büyüttüğün canın. Kara Dayı pek de genç değil. İr- 
fan, yeğeni Deniz'e “Kara Dayı ekmek vermezse aç kalırım” diye du- 
rumu açıklar. Deniz “Kara Dayı kim?” dediğinde “Benim lokomoti- 
fim. İhtiyardır ama gençleri cebinden çıkarır. Üç sene sonra birlik- 
te emekli olacağız” der. Böylece treni insansı kılmanın da ötesine 
geçer, onu erkeksileştirir. Ona erkeğe özgü güç, iktidar gibi özellik- 
ler atfeder. Her lokomotif Kara Dayı kadar şanslı değildir. Kimileri 
yolcularını alamadan giderler İstanbul'a. 


Zeyno'da (Atıf Yılmaz, 1970) tren, insanların köyden İstan- 
bul'a İstanbul'dan köye ulaşmak için kullandıkları tek araçtır. Hay- 
darpaşa-Erzurum trenine Murat (Yılmaz Güney) biner, aynı trenle 
döner. Sevdalısı Zeyno (Hülya Koçyiğit) istasyonda buluşmak için 
haber gönderir. Buluşamazlar, kan davası sürüp gider. Filmin sonun- 
da trenle uzaklaşmaya karar verirler ama ikisi de yaralıdır, tren se- 
sini duyurur, sonra gelir ama “dakik” olduğu için onları bekleyemez. 
Yaralı gövdeler de bir sonraki treni bekleyemez. 


1970 yılında Ankara Ekspresi (Muzaffer Arslan) IL. Dünya Sa- 
vaşı ve Hitler'e ilişkin haberlerle başlar. Yine parolası “Ankara 
Ekspresi” olan bir harekât üzerine kurulur öykü. Tren 1940'larda 
Şehvet Kurbanı'ında üstlendiği “görevi” anımsar. Alman casus Hil- 
da (Filiz Akın) fuşya rengi oldukça açık giysisi, siyah peruk ve kol- 
yesiyle kompartımanda oturur. Koridordan İngiliz casus Jackson 
(Hüseyin Kutman) geçer. Jackson ile Hilda bakışırlar. Tren 
DÜTTT! Buhar yayılır, lokomotifi görünmez kılar. Bu kez yemekli 
vagon baştan çıkarma mekânına dönüşür. Erkek baştan çıkmıştır 
artık. Tren gizli ajanların planlarını uyguladığı, siyah peruk takmış 
sarışın kadın casusun erkeği baştan çıkardığı bir mekândır artık. 
Trende gerektiğinde insanlar öldürülür. Suya Düşen Hayal'de (Ог: 
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han Elmas, 1972) yine raylara takılır kamera sonra kompartımana 
geçer ve Suzan (Nevin Nuray), kompartımanda kitap okuyan bir 
gazetecinin (İzzet Günay) dalgınlığından yararlanarak Котраги- 
mandaki diğer kadını (Seyyal Taner) öldürür. Cinayetleri örtmeyi 
mi bilir trenler yoksa sesleri ölümün feryadını mı bastırır? Anadolu 
Ekspresi (Ertem Göreç, 1973) ne yazık ki ölümle anlaşmıştır ve esas 
oğlan Halil'in (Kadir İnanır) ölümünü iki kez erken anlatımla sez- 
dirir. Mahalleden tanıdığı Selma'nın (Hülya Şengül) tecavüze uğ- 
raması ve ardından intihar etmesi Halil'i çok üzer. Tecavüz edeni 
öldürür. Selma'nın cenaze töreninde cenaze, mezarlığa (izleyiciye 
doğru) ney sesi eşliğinde ilerlerken cenazeye koşut olarak banliyö 
treni DÜTTT ООТТТ diye feryat ederek ters yöne ilerler. Filmin 
sonunda Halil ve Zeynep (Semra Özdamar) İstanbul'dan kaçmaya 
karar verirler. Haydarpaşa'ya geldiklerinde tren feryat ederek bu- 
harlarını POF POF salarak tehlikeyi erkenden sezdirmeye çalışır. 
Halil, Zeynep'i trende bırakarak raylara doğru koşar. Trenin feryat 
ve figanı arasında kompartımanın penceresindeki Zeynep'i görür iz- 
leyici. Zeynep'in görüntüsüne trenin feryadı bindirilir. Arada “Ha- 
lil! Halil!” diye seslenir sevdiğine ama tren onun yerine feryat eder. 
Halil vurulduktan sonra da trenin “ağıtı” sürer. Böylece daha önce 
erillikle özdeşleştirdiğimiz tren, dişil bir özellik edinir. 

Ölüm seçtiklerini raylarda ya da kompartımanda “dünyevi 
alan”ın bağlamında yakalarken “kutsal” alanı dışlar, filme katmaz. 
Kara tren ölümlerin gerçekleştiği mekâna dönüşür. Askerin Dönü- 
şü'nde (Zeki Ökten, 1974) askerliğinin bitmesine birkaç gün kala 
Ali (Kadir İnanır), kaçakçı İbrahim'i öldürür. Ali, komutana olayı 
anlatırken İbrahim'in masada duran fotoğrafını alır. Terhis olur, İs- 
tanbul'a gitmek üzere istasyona geldiğinde İbrahim'in eşini, oğlunu, 
babasını ve tabutu görür. Ali şaşkınlıkla duraksar, tren kalkar, ko- 
şarak yetişir, bindiği vagonda İbrahim'in tabutu ve ailesi vardır. 
Malinowski ölüme ilişkin “dünyevi alan” ve “kutsal alan” ayrımını 
getirirken mekânda şekillenen ölümün iki ayrı yönünü vurgular 
(Malinowski, 2014:5). Ölüm öte dünyaya kapıyı açar ama Mali- 
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nowski ölüm gerçekleştikten sonra cesedin yıkandığına, kolların ve 
bacakların bağlandığına, bedendeki deliklerin kapandığına ve her- 
kese açık olarak cesedin tabuta konduğuna değinir ve asıl yasın bu 
törenden sonra başladığını vurgular (Malinowski, 2014: 46). İşte 
tam da bu yas sürecinde Ali aileyle tanışır. İbrahim tabuta girmiş ve 
dünyevi alanı terk etmiştir. Belki de sinemamızda ilk kez tren kut- 
sal alana yolculuğun bir parçası olur ya da ölüleri taşıyan Kha- 
ron'nun kayığına dönüşür. Ali suçluluk ve utanç duygusu içinde- 
dir. Oysa Bauman toplumsal düzeyde onaylanmış yasal cinayetler- 
de, hayatta kalma arzusunun yarattığı suçluluk ve utanç duygusu- 
тип askıya alındığını vurgular (2012: 49). Belki de İbrahim ölürken 
“ekmek parasıydı” dediği için suçluluk ve utanç duygusunu askıya 
alamaz ve İbrahim'in bıraktığı boşluğu (baba rolünü) doldurmaya 
karar verir ve İbrahim'in eşi ile evlenir. 


Yıl 1988. Çok uzun süre bekledik istasyonda. Neredeyse biti- 
yordu makale. Neyse son dakikada geldi Bir Tren Yolculuğu (Tunca 
Yönder). Bir de baktık ki tren istasyonda duruyor, trendekiler Il. 
Dünya Savaşı üzerine konuşuyor. Bir erkek vekâlet emrine alınmış 
kendi hikâyesini anlatır. Tren karşıdan gelecek treni bekler. Tiyat- 
ro oyuncuları var istasyonda. Genç bir oyuncu ölmüş! Yine mi Kha- 
ron'un kayığı demekten kendimizi alıkoyamıyoruz. Bir erkek sesle- 
niyor: Nadide, bir eksiğimiz var mı? Gel çocuğum, otur. Tren kal- 
kar, tabut trende değil. Az sonra ölen Zeynep'in (Seray Gözler Ye- 
niay) “hikâyesinin” trene bindiğini gözlemleyeceğiz. Nadide (Gül- 
sen Tuncer) oyunculardan biri. Bir kız çocuğu var. Adı Neriman. 
Okula da gidemiyor. Tiyatro kumpanyasının yönetici ise Mehmet 
Muhittin (Mücap Ofluoğlu). Trende subay (Zafer Ergin), öğretmen 
(Mehmet Atak), tüccarlar (Ali Uyandıran, Kutay Köktürk) var, bir 
de müfettiş (Kemal Bekir). Kara tren gerçekten çok kara. Çünkü 


Š Kharon'nun kayığı: Hades'e varmak için ruhlar kayıkçı Kharon'nun kayığına 
binmek zorundaydılar. Kompartıman adlı romanda (Canol Balkaya, 2019) tren 
yine Kharon'un kayığına dönüşür. Cenaze kompartımanda Haydarpaşa'ya taşı- 
nir. 
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pasif korunma var. Siyah perdeler indirilmiş. Tren, kendisini görün- 
mez kılarak geceyi ikiye böler. 


Müfettiş, Muhittin'e ölen Zeynep'i sorar. Erkeklerin hikâyele- 
rinde yalnızca sözel anlatım vardır. Muhittin, Zeynep'in hikâyesini 
anlatmaya başladığında geriye dönüşler başlar. Bu arada erkekler 
gecenin karanlığında hiçbir şey görmenin olanaklı olmadığını vur- 
gularlar. Belki cama vuran yağmur damlaları görülebilir. Güzeller 
güzeli Zeynep karanlığı “aydınlatır”, hikâyesi patetik de olsa. Öksüz 
bir kız o, üvey anne eline kalmış. Üvey anne bağırmış ona önce, 
sonra da kocası. Hep acı, hep hüzünle geçmiş yaşam. Geriye dönüş 
oyuncuları bir cumhuriyet balosunda gösterir ama onların muaye- 
neye götürülme ve vesikalanma korkusu yaşadıklarını da bilir izle- 
yici. “Patetik daha çok haksız yere çekilen, çaresizce kabullenilmiş 
acıyı belirtir... Daha baştan kaderin cilvesini yemiş, masum ya da 
korumasız, öksüz ya da yetim, ezilmiş ve aşağılanmış olanın acısını 
anlatır” (Gürbilek, 2008: 59). Böylece tren taşıdığı onca yük yet- 
mezmiş gibi Zeynep'in hikâyesini de yüklenir. Bu hikâye ona ağır 
gelmez. Şimdiye dek çok hikâye taşımıştır. Varsın biraz oyalansın 
erkekler. Kara tren bunu da taşır. 


Zeynep bir kez daha erkeğin bakışının nesnesi olur. Muhittin 
anlatır, trendeki erkekler imgelemlerinde Zeynep'in nasıl güzel çif- 
tetelli oynadığını canlandırırken filmi izleyen erkekler onu seyirlik 
nesne olarak tüketirler. Müfettiş Bey baloya da gelememiş, başka 
bir kentte teftişte olduğu için. O zaman karanlık tren, imgelemi ve 
belleği kışkırtan bir araca dönüşür. “Özellikle kahvehane, birahane, 
bilardo salonu, stadyum, güç geliştirme salonu, dövüş kursu, pavyon 
vb. ortamlarda bu tür abartılı erkeklik gösterilerinin ya da en azın- 
dan erkeklik anlatılarının oldukça yaygın olduğunu söylemek 
mümkündür” (Cengiz vd, 2004: 60). Tren bu konuda iyi bir örnek 
değil. Trende ölmüş bir kadının hikâyesi üzerinden kurulan anlatı, 
erkeklerin ilgisini kendi anlatılarından daha çok çeker. Karanlık 
tren, trenin sarsıntıları ve çığlıkları erkeklerin fantezilerini kışkır- 
tır. Freud leziz bir yemek fantezisi kuran kişinin, gerçek yaşam ko- 
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sullarinda fantezisindeki yemeği bulamadığını, bulduğu yemeğin te- 
mel isteğine yaklaşmaktan öteye gidemediğini söyler. Beklenen tat- 
min gerçekleşmez, hayal edilen gelmez. Gerçeklik düş kırıklığını 
sunar. Sonuç hüsrandır (akt. Phillips, 2015: 27). Hayal edilen artık 
trende değildir. Hikâyeye dönüşmüştür. Erkek acıyla hemhal olur. 
Gözlerinden yaşlar gelir. Çünkü yerel halktan biri Zeynep'e tutulur 
ve onu eş olarak seçer. Nikâh işlemleri için gittikleri kasabadan dö- 
nerlerken bir kaza olur ve Zeynep ölür. Böylece erkeğin de arzusu 
yarım kalır, tıpkı Zeynep'in yaşamı gibi. Film beş yıl sonra Nadi- 
de'nin kızı Neriman'ın büyüdüğünde Zeynep kadar güzel olacağını, 
arzu nesnesine dönüşeceğini ve Zeynep'in yerini alacağını sezdire- 
rek erkeklerin yüreklerine umut eker. 

Yıl 1999. Film başladığında tren yine bize (izleyiciye) doğru ge- 
lir. Filmin içine girer: Gülün Bittiği Yer (İsmail Güneş). Âşık Vey- 
sel'in sesi “uzun ince bir yoldayım” der. Uzun ince bir yolda olan 
başkaları da vardır. Kompartımanda bir genç (Tolga Tibet) ve daha 
yaşlı bir erkek (Cüneyt Arkın). Rayın sesleri, trenin feryadı 
DÜTTT! Geriye dönüş. Genç erkek işkencede bağırır. Trenin ses- 
leri ve işkence gören bedenden çıkan feryatlar karışır birbirine. 
Genç erkeğe işkenceci “hafızan birazdan kuvvetlenecek” der. Belli 
ki konuşmuyor bu genç oğlan. Trende yaşadıklarını sayıklar. Augé 
zamanın hiçbir boyutunun diğerlerinden soyutlanarak düşünüle- 
meyeceğini söylemişti. Birinci unutma biçimi geriye dönme'dir (re- 
tour). Yakın geçmiş unutularak kaybolmuş bir geçmiş yeniden bulu- 
nur, böylece en eski geçmişle bir süreklilik sağlanır (Augé, 2019: 
47). Tren sesçil evreniyle genç erkeği kaybolmuş geçmişe götürür. 
Agamben Aristoteles'i temel alır ve bir karşıtlığı gündeme getirir. 
Zoğ ve bios. Zoë yalın ya da çıplak yaşamı, canlılığı, bios ise toplu- 
luk içindeki yaşamı başka bir deyişle siyasal yaşamı gösterir. Trenin 
ve işkence gören gencin sesleri yine Agamben'in (Aristoteles'e da- 
yanarak geliştirdiği) phonz ile logos karşıtlığına götürür bizi (A gam- 
ben, 2017: 9-16). İşkence gören gencin ve trenin sesi yalın yaşama 
karşılık gelir, siyasal olanın dışında gibi durur. Logos ise sesin dile 
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dönüştüğü alandır. Yasaların ve siyasallığın olduğu bu alanda artık 
“ses” değil dil vardır. Aristoteles'e göre doğa, insanı siyasal bir hay- 
van yapmak amacıyla bütün hayvanlar arasında yalnız ona dili, an- 
lamlı konuşma yetisini vermiştir... Ses çıkarma yetisi hayvanlarda 
da vardır, bununla duydukları acı ve hazzı anlatırlar... Oysa dil, ya- 
rarlı ve zararlı olanı, doğru ve yanlışı bildirmeye yarar. Çünkü in- 
sanla öteki hayvanlar arasındaki gerçek ayrılık, yalnız insanların iyi 
ile kötüyü, doğru ile yanlışı, haklı ile haksızı sezebilmesidir (2011: 
9-10). Tren haklı ile haksızı, doğru ile yanlışı ayırt edebilmesi için 
insana (izleyiciye) bir olanak sunar. Tren kompartımanında tam da 
Agamben'in dediği gibi “çıplak hayat-siyasal varoluş, 208-bios, dış- 
lama-içleme ikilikleri içindedir” (2017: 17). Genç erkek dil aracı- 
lığıyla kendisini çıplak hayattan soyutlarken ve böylece siyasallaşır- 
ken çıplak hayata özgü ses aracılığıyla geçmişe dönerek siyasal var- 
lığını anımsar. Filmde ses ile dil iç içe geçer уа da zoë ile bios, pho- 
nē ile logos iç içe geçer diyebiliriz. Bunu sağlayan, trenin raylarla 
ilişki kurarak çıkardığı eşsiz ve benzersiz ses. İşkence gören genç ko- 
nuşmaz, sadece acıyla feryat eder, “sesini vererek ötekinin iktidarı- 
na maruz kalır, yani sesini kullanan kişi iktidarı “her zaman zaten’ 
Öteki'ne vermektedir; sessiz dinleyici, sesin ve göndericisinin kade- 
ri üzerinde hüküm verme iktidarına sahiptir” (Dolar, 2013: 83). 
Genç konuşmaz ama feryat eder, tıpkı tren gibi! 


Sinyal Sistemlerinin Uyumlu Çalıştığı Filmler: Sürü ve Yol 
Devlet Demiryolları Sürü de Taşır! 


Bitmez tükenmez bir kan davası: Göçer aşiret Veysikan ile Ha- 
lilanların arasında sürer gider yıllar boyu. Ölümler kaçınılmazdır 
Sürü'de (Zeki Ökten, Senaryo: Yılmaz Güney, 1978). Öte yandan 
köy delikanlıları için kan davasından da önemli bir konu vardır. 
Devlet Demiryolları lojmanlarındaki kızlar. Onlar lojmanın pence- 
resinden baktıklarında dünya durur. Şef bu bakışmalara göz yum- 
maz ama. Sabahattin Şen subay-kızı-etkisi'nden söz eder. Kürt coğ- 
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rafyasına gelmiş “Beyaz Kız”ın “yerli oğlan”ın bedeninde uyandırdı- 
ğu aşk ve cinselliktir bu (2019: 12). Filmde demiryolcuların kızları 
var. Bir daha göremeyiz onları. Türklüğün evreninden gelen kızla- 
ra yaklaşmak yasaktır filmde. Şivan ( Tarık Akan) ise düşman aşi- 
retten evlendirildiği Kürt kızı Berivan'ı (Melike Demirağ) yürekten 
sever. Bir Halilan olarak Veysikanlarla kan davasının bitmesi için 
Şivan ile evlendirilen, ölen üçüncü çocuğunun ardından ko- 
пи$(а) тауап, elleri sürekli başında ve başı önde bir “ceylan”dır Be- 
rivan. Veysikan aşiretinin Ağası Hamo (Tuncel Kurtiz) ise hoyrat- 
tır, acımasızdır. Berivan konuşmaz. Hasta ve aciz olduğu için başı 
eğiktir. Şen'e göre doğulu kadın imgesi ezilmişlik, suskunluk ve kur- 
ban edilebilir bir yok-özne ya da bir “nesne” olarak inşa edilir 
(2019:267). Bu filmde hasta olma durumu tüm bu özelliklerin üze- 
rine yerleştirilir. Mecali yoktur ki konuşsun! 


Kurtalan Ekspresi'ne sürüyle birlikte bindiğinde umudu da 
yoktur. ÇUF ÇUF ÇUF eden lokomotif ne denli güçlüyse Berivan 
o kadar güçsüzdür. Kara tren kara dumanını yaya yaya dümdüz ray- 
ların üzerinde kayar. Genel çekimde sıklıkla gösterilen tren “uçsuz 
bucaksız bir bozkırda ilerler. Bir fermuarı çeker gibi” (Uyurkulak, 
2015: 128). Ulu dağlar yoktur ortada, rayları dağlık bölgede döşe- 
mek zordur, düzlükte ilerler tren. Raylar hiç sapmaz sağa sola, tren 
burnunun doğrusuna gider. Yol ya da Sürü'yü bir dumur, bir zıvana- 
dan çıkma ve Deleuze'ün deyişiyle bir “trans” hâli olarak gören 
Ulus Baker, Yılmaz Güney sinemasında eski ile yeninin, kişisel olan 
ile politik olanın, özel meseleler ile kamusal meselelerin birbirle- 
rinden ayırt edilmelerinin olanaksız olduğunu belirtir. Güney'i mo- 
dern politik sinemanın kurucusu kılan şey, düşünce-bilinç-beyin 
üçlüsünde gerçekleştirdiği bir operasyondur. Her şeyin ama her şe- 
yin tam tamına “politik” olduğuna dair bir bilinçtir bu (Baker, 
2011: 151-154). Raylar biraz esnek olsa çorak toprakların arasında 
yeşile doğru kıvrılsa biraz daha çekilir olurdu yol. Tünele girdiğin- 
de iyice kararır ortalık. Yeniden çıkar aydınlığa trendekiler. İstas- 
yonda durur tren. Kör bir adam kaval çalar. Hastalığa bedensel ek- 
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siklikler,. özürler eklenir. Sazıyla bir tutuklu biner jandarmaların 
arasında. Müziğin türkünün sesi bu sakatlıkları örtmek ister trende 
ve istasyonda. Daha sonraki istasyonda ayağı oldukça aksayan bir 
kadın dileyen erkeğe satılır. Kadın ile Silo (Levent İnanır) koyun- 
ların arasında birlikte olurlar. Tüm bunlar yetmezmiş gibi istedikle- 
rirüşveti alamayan makinistler düz raylarda ani frenler yaparak ko- 
yunların sakatlanmasına yol açarlar. Onların da ayakları kırılır. 
Böylece tren sürüyle birlikte örselenmiş, sakatlanmış, kurban edil- 
miş, üstelik de hastalanmış Kürt kadın imgesini taşır. Eşinin ailesi- 
nin yüz karası, düşmanıdır Berivan. Üstelik uğursuzdur. Şivan için 
şefkate, yardıma muhtaç, aciz bir hastadır. Berivan film boyunca üç 
kere ağlar ama sessizce. Bir kez ölüme tanık olduğunda bağırır. Düş- 
man erkeğin sesi ise trenin sesini bastırmaya çalışır. Berivan'ın abi- 
si Necirvan: “Bizi bağışla... İyi olacaksın! Bizleri unutma Berivan”. 


Berivan ve Hamo'nun kompartımanında insanlar sürekli deği- 
şir. Trende hikâyeler anlatılır, türküler (Eşkıya Dünyaya Hükümdar 
Olmaz, Üryan Geldim) ve marş (Avusturya işçi marşı) söylenir, hır- 
sızlık yapılır (uyuyan bir yolcunun ayakkabıları çalınır), mahküm- 
lar trene bindirilir (Yol'da da benzer sahne vardır). Abuzer sara kri- 
zi geçirdiği sırada hırsızlar koyun çalar, Hamo imdat kolunu çeker 
ama hiçbir şey yapılamaz. Koyunlar ölmeye başlar, Berivan'ın başı 
artık öne eğik bir halde ve ellerinin arasındadır. Berivan iyi değil- 
dir. Üryan Geldim türküsünün sözleri Berivan'ın durumunu açık kı- 
lar: “Ölmemeye ... dermanım mı var? Azrail gelmiş de can talep 
eder!” “Yılmaz Güney sinemasında feodal ile burjuva, ideolojiyle 
düşünce, bilinçle bilinç-dışı bir aradadır. Burada yan yanalıklar te- 
rennüm eder... ‘Sürekli ve küçük şoklardan oluşan bir bilinçten 
çok bir bilinçdışıdır” (Baker, 2011: 156-157). Sürünün trene bindi- 
rilmesi ve sonrasında yaşananlar “küçük şoklar”la izleyiciye sunu- 
lur. Tren ilerledikçe “Kahrolsun Ağ alar!” yazılı duvarlar, “faşizme 
karşı halkın sesi” sloganı eşliğinde gazete satan gençler görünür. Şi- 
van ve Berivan koyunların olduğu vagonda birliktedirler artık. Be- 
rivan'a umut dolu sözler söyler Şivan. 
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Tren “her derde deva” bulunan “Türkiye'nin kalbi” Ankara'ya 
gecekondu görüntüleriyle girer. Sürü şaşkın bakışlı insanların ara- 
sından hayvan pazarına getirilir. Hayvanlar zarar gördüğü için ce- 
lep Hamo'dan sürüye bir hafta bakmasını ister. Ulus, Kızılay ve Ga- 
ziosmanpaşa aksı içerisindeki Ankara görüntüleri eşliğinde Şivan, 
sırtında Berivan ile Gaziosmanpaşa'ya hemşehrinin evine gider. Bu 
kez kurşunlar düşman aşiret üyelerine değil, sol görüşlülere sıkılır. 
Başkent ile Güneydoğu Anadolu'daki ölüm biçim değiştirir. Şivan 
ve Berivan bitmemiş inşaatın bir odasında kalırlar.” Berivan özel 


İ Dönemin sosyalist söylemine göre Doğu'nun geri kalmışlığının ana nedeni olan 
“feodalizm”, sosyalist devrimin bir parçası olarak yok edilmeliydi (Sengül'den 
akt. Şen, 2019: 130). 70'lerin sol-popülist filmlerinde belli bir tarih anlayışı 
farklı biçimlerde de olsa görünür hale gelir. Sürü'de “Doğu”yu tarihin gerisinde 
ve dışında donduracak ve dönemin pek çok filminde ağanın ölümüyle “feodal 
dönemin” sembolik ölümünü gerçekleştirecek olan da aynı Tarih anlayışıdır 
(Şen, 2019: 150). İlerlemeci, evrimci tarih anlayışı Hegelci düşünceyle bağlan- 
tılı olduğu oranda Marksizm'in tarih felsefesiyle yakından ilişkilidir. “Feodal” 
olarak düşünülen Kürtlüğün toplumsal uzamının dönüşümü, daha doğrusu bir 
tür yok oluşu, ortadan kalkışı, “modem” ve “kapitalist” olarak sunulan Türklü- 
gün mekânsal ve toplumsal uzamında gerçekleşiyor. “Tarih öncesinin” “feodal 
Sürc'i”, şimdinin “kapitalist Ankara'sı” ve sosyalizme evrileceği solcu bir çocuk 
imgesi üzerinden müjdelenen Türkiye kurgusu, söz konusu tarih anlayışının Sü- 
rü'nün temsil stratejisini ve anlatısını kuran temel düşünce olduğunu gösteri- 
yor. Bu tarih anlayışı ve ortaya çıkardığı temsil stratejisi içerisinde Kürt coğraf- 
yası “feodal” olanın, “tarih öncesinin” durağan, donmuş toplumsal uzamıdır... 
Tarih'in dışında, kenarında bir coğrafyadır “Doğu”. Türklük evreni ya da Tür- 
kiye ise kapitalist ve modem olanın yaşandığı, sosyalist olanın muştulandığı, 
Tarih'in ve zamanın hareket halinde olduğu bir uzamdır (Şen, 2019: 156-158). 
Organik toplum arzusunun gerçekleştiği, izleyicide bir boşalma/yatışma etkisi 
ortaya çıkararak rahatlatan bir anlatı yapısı ve son yok Sürü'de. Tam tersine 
Türklüğün kentsel mekânlarını doldurmuş olan modernliğin ve kapitalizmin 
orta yerinde bir tür delirium halindeki Kürt bedenlerle (2019: 155) baş başa bi- 
rakıyor seyirciyi Sürü... Bu yönleriyle Sürü, Kürtlere yönelen sinematik bakışın 
gerçekçi ve inandırıcı ilk örneği olarak da değerlendirilebilir (Şen, 2019: 156). 
Biz bu noktada bir koşutluktan söz etmek istiyoruz. Film başladığında Siirt'e sü- 
rünün trene getirilmesi sırasında kurşunlar patlar, filmin sonunda Ankara'da da 
kurşunlar havada uçar. Ölüm orada da var Ankara'da da var. Siirt'te ölüm siya- 
sal değil daha geleneklere bağlı, Ankara'da ise siyasal içerik kazanıyor. Orada 
da hastaneler kalabalık, Ankara'da da. Orada işe girebilmek için birilerine pa- 
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doktora getirilirancak yine muayene olmak istemez. Eczaneden alı- 
nan ilaçlarla şifa bulacağı söylenen Berivan ağlar. Ankara'nın ken- 
dilerine “kısmet” getireceğine inanır Şivan. Ancak Berivan 18 ya- 
şında ölür! Filmin başında Berivan için yakılan ağıt filmin sonun- 
da Berivan'ın ölümüyle Şivan tarafından yakılır. Şivan Berivan'ı 
memlekete götürmek ister ancak Hamo para vermek istemez. O sı- 
rada hayvanları almaya gelen kişiye sinirlenir ve adamı öldürür. 
Hamo Berivan'ı inşaatta bırakır. “Bu yoklukta hoca parası, tabut 
parası, ilaçlama parası, yol parası veremem” der. Hamo telgraf çe- 
ker ancak Berivan'ın öldüğünü değil de ağır hasta olduğunu söyler. 
Hamo ve Silo Ankara sokaklarında yürür, biraz sonra Silo babasını 
terk eder. Hamo çaresizce kentte bağırır, tek başınadır artık. Sessiz 
çığlıklarıyla baş başa bırakılır Hamo. Film boyunca duyulan hoyrat 
sesi kısılır, kamera uzak açıya geçer. Yeniden Ankara görüntüleri ve 
gecekondulara yönelen kameranın sunduğu görüntülerle film biter. 


Kişisel Hikâyeleri Anlatma Mekânı Olarak Tren! 


İmralı Yarı Açık Cezaevi denize açılır. Denizin rüzgârı sözcük- 
leri alır götürür uzaklara. Uzun uzun konuşmak için trende olmalı 
insan. Hele de mahkümsan anlatacak çok şeyin vardır. Sürü güney- 
doğudan batıya bir yolculuk hikâyesiyken Yol (Şerif Gören, 1981) 
batıdan doğu ve güneydoğuya uzanan bir yolculuktur. Film İmralı 
Yarı Açık Cezaevinden bayram için bir hafta izinle ayrılan Seyit 
Ali (Tarık Akan), Mehmet Salih (Halil Ergün), Ömer (Necmettin 
Çobanoğlu), Yusuf (Tuncay Akça) ve Mevlüt'ün (Hikmet Çelik) 
hikâyesini anlatır. Şanlıurfa, Gaziantep, Konya, Diyarbakır, Bingöl 
gibi kentlerde izleyici de gezer durur mahkümlarla. Bu yazı için 
önemli olan Seyit Ali ve Mehmet Salih'in hikâyeleri. Çünkü onlar 
trenle gidiyorlar. Seyit Ali Konya'ya oradan da Bingöl'ün Sancak 


ra vermek gerekiyor, Ankara'da da “adamını bulursun rüşvetini verirsin” deni- 
yor. O zaman feodal olanla kapitalist Ankara arasında ne fark var? Temel sorun 
aslında ülkenin her yerinin aynı olması, kent/ Ankara ile köy/Süirt arasında ya- 
şananlar anlamında bir fark yok! Yan yanalık bu, bir aradalık da bu! 
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kasabasına, Mehmet Salih önce Adana'ya oradan Diyarbakır'a gi- 
der. Konya Garı'na yaklaşırken Seyit Ali, önce karşıdan kocaman 
TCDD (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yolları) yazısını görür 
ve sonra da çok tanıdık istasyon saatini. Rakamlar Romen rakamı 
gibi! Tam da değil. Ardından homur homur güçlü lokomotif gelir: 
“Puf” der önce, yeşil tarlaların arasından feryadı basarak olanca gü- 
rültüsünü tarlalara bırakarak geçer. 


Ömer, Yusuf ve Mevlüt aynı otobüste seyahat ederler. Trenin 
sesinden mahrum kalırlar. Film boyunca sıkıyönetim nedeniyle hem 
otobüste hem de trende sıklıkla kimlik kontrolü yapılır. Yusuf izin 
belgesini kaybettiği için araçtan indirilir. Eşinin yanına değil de ne- 
zarethaneye gönderilir. Mevlüt Gaziantep'tedir ve kent çok değiş- 
miştir. Mevlüt başka türlü bir sıkışmışlık ve gözetim içerisindedir. 
Nişanlısıyla her nereye giderse gitsin aile sürekli onları takip eder. 
Gözetleyici askerler değil aile bireyleri olmuştur kentte. Seyit Ali ise 
sokağa çıkma yasağına takılır ve otobüs terminalinde bekler sabaha 
kadar. Bu koşullarda mahkümlar hapishaneyle “dışarısının tek ve 
aynı yer, baskıcı ve klostrofobik olduğunu” (Baker, 2011: 155; Su- 
ner, 1997: 126) fark eder ve özgürlüğü duyumsayamazlar. Asuman 
Suner'e göre “Yol'da hapishane yalnızca gerçek bir mekân olarak de- 
gil aynı zamanda 12 Eylül darbesi sonrası Türk toplumunun içine 
düştüğü koşulları yansıtan bir eğretileme olarak kullanılır” (Suner, 
1997: 126). Ulus Baker'e göre insanlarını hapse tıkan bir ülkenin 
kendisi hapishanedir. Kahramanları ise “ruhsal otomatlar” gibidirler 
(Baker, 2011: 155). Öte yandan mahkümların aileleri ve yaşadıkla- 
rı evler de “kıstırılmışlık” duygusunu verir. Seyit Ali Konya'daki ai- 
lesinin evine gider. Annesi yatağa mahkümdur. Mehmet Salih'in ar- 
kadaşı da aylardır yatağa mahkümdur. Seyit Ali'nin kayınpederinin 
gözleri kör, Ömer'in babasının bir ayağı yoktur. Bedenler “mahküm- 
dur” filmde. Ruhlar ne âlemde diye sormak da pek kolay değildir. 

Seyit Ali eşinin kendisine ihanet ettiğini öğrendiğinde namu- 
sunu temizlemek için Konya'da trene biner. Sazlar çalınır trende. 
Görevliler kimlikleri kontrol ederler. Kompartımanlar kalabalık, 
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Seyit Ali kalabaliklar içinde yalniz ve düsünceli. Tren arada feryat 
eder ama Seyit Ali derin düşüncelerden kolay kolay çıkamaz. Seyit 
Ali ve Mehmet Salih trende rastlantıyla karşılaşırlar. Birlikte kom- 
partımanda otururlar. Seyit Ali hikâyesini anlatmaya başlamadan 
önce raylar gösterilir. Karanlıkta trenin arkasında kalır raylar. Sü- 
rü'de gece çekimleri yoktur ama Yol izleyicisini dakikalarca karan- 
lıkta bırakabilir hiç acımadan. Seyit Ali ve Mehmet Salih'in gözü- 
ne uyku girmez. Seyit Ali anlatmaya başlar, önce “okumuşluğun var 
mı?” diye sorar arkadaşına. Kendisi ilkokul üçten ayrılmış çünkü. 
Mehmet Salih biraz daha “eğitimli”. Dayısının “aklın yetmediğin- 
de bir bilene sor” dediğini anlatır. “Aklım bana düşman” der. Eşi Zi- 
пёуе (Şerif Sezer) biçilen ölüm cezasından söz eder. Amcasının kı- 
zı, yabancı değil, küçükken ona kaval çalarmış, o da ağlarmış. Hap- 
se ilk düştüğünde ona sormuş Seyit Ali, o da “beklerim” demiş ama 
bekleyememiş. Yüreğinin bir köşesinde acıma diğer köşesinde nef- 
ret var Seyit Ali'nin. Seyit Ali susar. Tren rayları hikâyeye nokta 
koyar, tıpkı hikâye başlarken “büyük harf” görevi yaptıkları gibi. 
Trenin penceresinde dikilirler, yeşilin içinden Dicle görülür . Meh- 
met Salih kısa tutar hikâyesini. Onu seven eşinden ve çocukların- 
dan söz eder. Sevmeyenler ise eşinin erkek kardeşleri. Seyit Ali “iki 
gündür yoldayız” dediğinde tren yolculuğunun ne denli uzun oldu- 
ğunu anlarız. Diyarbakır'da uçak sesi var, istasyonun yanındaki so- 
kaktan bir cenaze kabristana doğru yola çıkmış. Ölüm kol geziyor. 
Mehmet Salih evin yolunu tutarken Seyit Ali trende. Tren tünele 
girer, karanlık. Yeniden aydınlık geldiğinde tren gara girer. Puf! 
Puf! diye beyaz buharını salar. Az sonra Seyit Ali yoğun beyazın 
içinde, kar tünellerinin arasında kalan köy yolunda, külüstür bir 
minibüsün içinde yol alır. 


Mehmet Salih ise eşinin ailesinin oturduğu mahalleye gider. 
Diyarbakır'da yine uçak sesleri, çocuk seslerini bastırır. Mehmet 
Salih'e eşini göstermezler. Ancak Emine ve Mehmet Salih kaçarlar 
ve trene binerler. Tuvalette birlikte oldukları sırada insanların şid- 
detli tepkisiyle karşılaşırlar. İmam nikâhlı olmaları yeterli değildir, 
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yaşanan “rezalettir”! Gece trene Mehmet Salih'in kayınbiraderi bi- 
ner ve önce ablasını vurur sonra iki kurşunla Mehmet Salih'i. Tren 
acı acı haykırır! Ölümle bir kez daha özdeşleşir tren. Suner filmde- 
ki klostrofobi duygusunun en yoğun biçimde hissedildiği mekânla- 
rın vagon, otobüs, minibüs gibi kapalı, dar ve köhne mekânlar ol- 
duğunu söyler. Ayrıca bir yandan da sıkışmış insanların orta ve ya- 
kın plan çekimlerle görüntülenmesinin “kıstırılmışlık” duygusunu 
ilettiğini belirtir (Suner, 1997: 126). Bu kıstırılmış insanlardan ki- 
mileri yalnızca kıstırılmakla kalmazlar, ölüme de “mahküm” edilir- 
ler. Tren bir kere daha ölümle özdeşleşir. 


Sabahattin Şen, doğuyu 80'lerde “ilkel” inançların ve törelerin 
yaşandığı yoksul, eğitimsiz, geri kalmış, bir buz çöllerinin, metreler- 
ce karla kaplı dağların, çığın, dondurucu soğukların mekânı (2019: 
165, 240) olarak tanımlar. İşte bu “dondurucu soğukların mekânın- 
da” 2іпёуі ve oğlunu alarak Seyit Ali dağlara vurur. Sekiz aydır 
ahırda yaşayan, ekmek ve su ile beslenen Zin&'nin bedeni zorlanır. 
Yolculuk sırasında soğuktan donarak “ölür”. Seyit Ali yarı açık ce- 
zaevine dönmek için trene bindiğinde Zin&'nin yakaran sesini du- 
yar: “Acı bana! Kurda kuşa yem etme beni!” Parmağından evlilik 
yüzüğünü çıkaramaz, ağlar. Tiz tren sesi Seyit Ali iki elini yüzüne 
kapattığında yeniden duyulur. 


Tren Anlatının Lokomotifi Olursa! 
Tren Haydarpaşa'da Sesçil Bir Evren Kuruyor! 


Şehvet Kurbanı (Muhsin Ertuğrul, 1940) tüm görkemiyle loko- 
motifi sunar. Buharlı bir lokomotiftir bu. “Kendi ürettiği уа da ha- 
zır enerjiyi kullanarak tahrik sistemini çalıştıran araçlara lokomotif 
denir” (www.muhendisbeyinler.net). Tren tahrik sistemini çalıştır- 
dığında sesçil evren başat olur. Öylesine güçlü bir sesi vardır ki tre- 
nin, Haydarpaşa tüm kentin sesi olur. Açıkçası trenin tüm kente 
yetecek kadar sesi vardır. Ses fazlalığı olarak nitelendirelim bu ol- 
guyu. Bu sesçil evrende trenin penceresi: Ailesinden ayrılan vezne- 
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dar Ahmet Barksever (Muhsin Ertuğrul) eşine ve çocuklarına el 
sallar. Tren yol alır; köşkler, evler, yollar ve Pendik. Sarışın, beyaz- 
lar içinde, çekici bir kadın (Cahide Sonku) kompartımana gelir. 
Bavulunu yerleştirir. Bu kadın tayyörlüdür ama “kadın memurun 
ağırbaşlı tayyörü ve açık yüzü gibi dişiliğini silikleştirerek 'cinsiyet- 
siz bir kimliği” (Kandiyoti; 1998:115) öne çıkarmaz. Kandiyoti'nin 
vurguladığı dişiliğin denetim altına tutulması ve modern kadının 
simgesel zırhı olan cinsel tevazudan (1998: 114) eser yoktur bu ka- 
апаа. “Hiç de bilinen, tanıdık, ‘klişe’ fahişeye benzemez. İzleyici 
de veznedar da onun fahişe olduğuna inanmakta zorlanırlar. Tayyör 
cinselliği ilk bakışta bastırır ama tayyörü tamamlayan yukarı doğru 
kıvrılarak uzanan şapka saçlarını saklarken ince kaşlı düzgün yüzü- 
nü şapkadan taşmış perçemle daha da belirgin kılar. Tayyörün için- 
deki bluzun yakası şimdilik bir iğne ile tutturulmuştur” (Büker, 
1999: 61). Tren “çığlık” atar: DÜTTTT! Yakın çekim. Trenin te- 
kerleği.? “Çığlık” ve çuf çuf çuf! Melih Cevdet Anday Şaşırtıcı Kar- 
şılaşma adlı şiirinde sanki bu karşılaşmayı anlatır. 


Ve tam sırasında tren düdüğü 
İşte böyle gelmişti siz dünyada 
Değilken bir gün öğleüstü 

Bu renklerle bu sesler bir araya 
Yaşamak anımsamak mıdır yoksa 
Sanmam, biz de bir sestik belki 
Birileri için yıllar önceki 
Şaşırtıcı karşılaşmada. 


Ses yaşamın tam da kendisi. Karşıtı sessizliği alt etmek için 
tren çığlık atmayı sürdürür. Freud da yaşam ve ölüm dürtüleri ara- 
sındaki karşıtlıktan yola çıkar (1964: 316): Ölüm sessizlik demek. 


Yaşam ise ses. Ayrıca Freud egonun “işitme için bir başlık”? taşıdı- 


8 Dairesel imge kadına ilişkin bir imgedir. Örneğin Ф О Venüs aracılığıyla 
kadına gönderme yapar. 
I Hörkappe. İşitsel lob. 
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ğını da ekler (1964: 363). Ölüm dürtüleri doğası gereği sessiz, yaşam 
ise Eros'un yaygarasından kaynaklanıyor (1964: 387). Dürtü konu- 
şamaz ama bayağı feryat figan eder. Sesleri düşündüğümüzde tren, 
yaygaranın çeşitlemelerini fazlasıyla sunar. 

Yaşam enerjisi olan libido lokomotif gibi kendi ürettiği enerjiy- 
le tahrik sistemini çalıştırır. Yaşam ve ölüm dürtüleri iç içe olduğu- 
na göre Ahmet Barksever'in kapılacağı şehvet sonrası evini barkı- 
nı terk edeceği, gerçek olmasa da “ölüm”ü!? öğreneceği açıktır. Ses 
tam da çok mutlu olduğu bir noktada Ahmet Barksever'in karşısı- 
na çıkar. Önce trenin çığlığı duyulur sonra kadının bilerek yere dü- 
şürdüğü çantasının sesi. Dürüst erkek raydan çıkmak üzeredir. Kur- 
tuluş umuduyla olsa gerek sigara yakar, kadına da sigarasından ik- 
ram eder ama kadının sigarasını yakmayı unutur, kadın anımsatın- 
ca yakar, kadın da göğsünü hafifçe açar, erkek “sağlam raylar üzerin- 
de giden tren gibiyim” der. Acı bir fren sesi... Tren Eskişehir'de. 
Birlikte yemek yerler ve erkek ona şeftali verir. Ahmet Barksever 
kabuğu ile yenen şeftalinin vitamin kaybına uğramadığını söyler. 
Şeftali ünlü elmanın yerini almıştır. Bu kez meyveyi ikram eden er- 
kektir ve kadın kahkahalarla gülmektedir. Kadın neden güler? 
Çünkü Anadolu halkbiliminde şeftali kadının göğsünün yerine ge- 
çer"! (Aktunç, 2015). Yeniden tekerlek ve kadın rujunu tazeler. Ses 
fazlalığı treni tekinsiz bir şehvet mekânına dönüş türür. 


10 Ahmet Barksever demiryolu üzerinde yürürken soyguncuların saldırısına uğrar, 
aslında raylarda ölmez, bayılır. Ertesi gün gazeteler “vazife kurbanı” başlığı ile 
paraları saldırganlara kaptıran veznedarın saldırganlarla boğuşurken öldüğünü 
yazarlar. O artık geçmişi unutmak yeni bir kimlik edinmek zorundadır. Filmin 
sonunda yaşlı ve düşkün biri olarak tekrar trene biner ve İstanbul'a döner. Ai- 
lesiyle yeniden tanışır ama aile üyeleri onu tanımazlar. Dahası oğlu onu dilen- 
ci sanarak para verir. Kendi mezarını da ziyaret eder. Mezarda “vazife kurbanı" 
yazar. Görevli ona kendisi hakkında açıklama yapar. 

Şeftali: (Fars. Şeftalüdan). Genç kızda, genç kadında göğüs, meme: “Zenne- Ne 
isteyecek. -İki tane şeftali verirseniz kifayet eder, cevabını verdi. Pişekâr- He- 
men şeftalileri verdiniz mi? (Ortaoyunu, Kunduracı) Dişilik organı vajina (Ak- 
tunç, 2014:271). 
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Ahmet Barksever artık baştan çıkmıştır. Baştan çıkarmada 
“ölüm her zaman işin içindedir, her zaman ötekinin arzusunu ele 
geçirmek ve kurban etmek söz konusudur” (Baudrillard, 2001:108). 
Kadın öylesine çekicidir ki erkek baştan çıkmayı kabul etmeye ha- 
zırdır. Başka bir bağlamda Baudrillard'ın sözünü ettiği müstehcen- 
lik de yoktur bu davette. Şeftali ikram etmek çok dolaylı bir söy- 
lemdir. Kadının izlencesi açık değildir yada Ahmet Barksever ger- 
çeği bilmez. Kadının yitik nesnesi erkeğin taşıdığı bavul ve içinde- 
ki paradır. “Benim istediğim seni baştan çıkarmak... İstediğim baş- 
tan çıkmayı kabul etmen. Arzunun ve aşkın buharlaştığı böyle bir 
meydan okumada merhamete yer yoktur” (Baudrillard, 2001: 106). 
Bu durumda gerçek anlamda bir aşktan söz edilemez. Kadın bir tu- 
zak kurar, her şey bir oyuna dönüşür. Erkek gerçek aşkı mı buldu? 
Bu soruya yanıt vermek zor. Denemek gerek! 


Freud yalnızca ruhsal olanla ilgilenmez. Bir tuhaflık varsa bu- 
nun temelinde dış etkenler de vardır. Bella Habip, Freud'un “Baş- 
tan Çıkarma Kuramı” üzerine çalışırken önce baştan çıkarmayı ta- 
nımlar. Baştan çıkarma birisini etkilemek ya da etkilenmesini sağ- 
lamaktır (2012:130). Ahmet Barksever raydan çıkmaya pek de ha- 
zır değildi. O baştan çıkarıldı. Neden direnemedi? Yine Habip'e dö- 
nerek bir yanıt arayabiliriz: Freud'a göre dürtülerin dışsallık özelliği 
var. Toplumsal alan, kamusal alan, dürtülerin ihraç olduğu alanlar- 
dır. Dürtülerle çevriliyiz ve bunlarla rasyonel yollarla baş edemiyo- 
ruz. Dürtüler ihraç oldukları alanda deşifre olmayı bekleyen atık yı- 
ğınlarıdır. Baştan çıkarma kuramında dürtü kamusal alanla kesişir. 
Bu açıdan Freud'u toplumbilimci bir düşünür olarak okuyabiliriz 
(2012:136-137). 


Dürtüleri baskılayan modernizm Ahmet Barksever'in “raylarda 
dengesini kaybetmeden” yürümesini sağlar. “Kent içindeki saatle- 
rin sürekli dakikliği anlattığı, vapurun kalkış saatinin belli olduğu 
bir kenttir İstanbul. Ahmet Barksever іп hayatı da İstanbul gibidir. 
Hayatı düzen, plan ve tertip üzerine kuruludur” (Balcı, 2016: 33). 
Balcı bu saptamadan sonra kent (İstanbul) \taşra (Adana), dü- 
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zenNdüzensizlik, mutluluk \ mutsuzluk karşıtlıklarını gündeme geti- 
rir ve taşrada modernliğin söz konusu olmadığını vurgular. Taşra 
modern insan için tekinsizdir, ancak 1950'lerde ve sonrasındaki 
filmlerde süreç tam tersine döner. Tekinsizliğin mekânı artık İstan- 
bul'dur (Balcı, 2016: 34). İstanbul'a giden trene “binmeden” önce 
Feroz Ahmad'a uğramakta yarar var. Ahmad'a göre modernizm kır- 
sal kesimde büyük değişikliklere yol açmadı ama hükümetin demir- 
yolu siyaseti önemli bir etki yarattı. Anadolu'yu ulusal pazarla bü- 
tünleştirdi. Bu süreç 1950'lerde ve 1960'larda kara yollarına önem 
verilene dek sürdü. Demir yolları çok önemliydi çünkü lokomotif 
gittiği her yere uygarlık götürüyordu (1995: 130-131). Georg Sim- 
mel bu konuda şunları söyler: “Metropol sakininin ilişkiler ve işle- 
ri o kadar karmaşıktır ve öyle bir çeşitlilik arz eder ki verilen sözler 
ve hizmetlerde çok katı bir dakiklik olmasa bütün yapı çöküp için- 
den çıkılmaz bir kaosa dönüşürdü” (2009: 320). Modernizmin gere- 
ği olan dakiklik konusuna özen göstermeyenler trenle rastlantısal 
bir ilişki kurarlar. Kayseri de büyük kentlerin içselleştirdiği moder- 
nizmden ya da dakiklikten çok uzaktır. 


Tren Kayseri'den Yola Çıkıyor! 


1950 yılında İstanbul Geceleri'nde (Mehmet Muhtar) arkadaş- 
ları Ramazan'ı İstanbul'a yolcu etmek için gara giden Şaban (Vahi 
Öz) ile Recep (Ziya Keskiner), trenin ansızın kalkması üzerine Ra- 
mazan'ın bavullarını almak için koşarak trene yetişirler. Tren kal- 
kar. “Bir sonraki istasyonda inmeye karar verirler ama Şaban bu 
rastlantının güzel bir fırsat” olduğunu düşünür. Recep kararsızdır, o 
sırada tren koridorunda topuklu ayakkabılı, çizgili çoraplı bir kadın 
belirir. Öznel çekim: Erkekler kadının bacaklarına bakarlar ve 
onun İstanbul'a gittiğini düşünürler. İstanbul, kadınları vaat eder, 
Recep ve Şaban yeteri kadar paraları olduğunu da düşünerek tren- 
den inmemeye ve kadınları (cinselliği) vaat eden bu düş kente git- 
meye karar verirler” (Büker ve Topçu, 2003: 17). Rastlantının böy- 
lesi az bulunur demek zor. Hakan Kaynar 1850'lerden sonra vapur 
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ve tramvay gibi taşıtlarda kadın ve erkeklerin karşılaştıklarını, ta- 
nıştıklarını, bu tür hikâyelerin romanlarda da yer aldığını vurgular 
(2012: 78). Moderleşmenin lokomotifi olan kentteki vapur ve 
tramvay, 1940 yılında İstanbul'dan Adana'ya, 1950'de Kayseri'den 
İstanbul'a yola çıkan trenle yer değiştirir. Tren yaşamın tadını çıka- 
rabileceklerle Ыг düş kent olan İstanbul'a doğru yola çıkar. 


Çorabının arkasında tek çizgi olan kadın Recep ve Şaban için 
“yabancıdır”. Sarah Graham-Brown 1920'lerin ve 1930'ların görsel 
imgelerinin Cumhuriyet reformlarının kırsal kesimdeki kadınlar 
için uzak ve gerçekleşmemiş bir ideal olduğu gerçeğini sakladığını 
vurgular. Yakın Ertürk ise laik reformların kırsal alandaki kadınları 
daha da marjinal bir alana sıkıştırmış olabileceğini ileri sürer (akt. 
Kandiyoti, 1998: 112). Recep ile Şaban'ın eşleri, kız kardeşleri, an- 
neleri, tek başına trene binerek kamusal alana başka bir deyişle bü- 
yük kentlere uzanamazken bu kadının iki erkeği yararak tren kori- 
dorunda fütursuzca yürümesi Recep ve Şaban'ın İstanbul'a gitmeye 
karar vermelerine yol açar. 


Gelelim çizgili çoraba. Trendeki meçhul kadının bacaklarının 
yakın çekimini Recep ve Şaban'ın gözünden gördük. D. W. Grif- 
fith, Lilian Gish'in yüzünün yakın çekimlerini hemen I. Dünya Sa- 
vaşı sonrasında kullanmaya başlar. Laura Mulvey savaş sonrasında 
modemizmle birlikte kısa saçlı, kısa etekle işe giden, para kazanan 
ve cinselliğinin denetimini ele alan kadınların perdede görülmeye 
başladığını söyler. Bu kadınlar evde çile çekmeye niyetli değillerdi. 
Bu yeni kadın 1930'larda erkek bakışının nesnesidir artık (1996: 
41-42). Mulvey'in “yeni bir kadın ikonografisi” diye adlandırdığı 
olgunun bir başka çeşitlemesini bu filmlerde görüyoruz. Kadınlar 
olanca cinsellikleriyle Ahmet Barksever, Recep ve Şaban'ın karşı- 
sına çıkar. İstanbul Geceleri'ndeki kadını çok tanımıyoruz ama Şeh- 
vet Kurbanı'ındaki kadın barda çalışır. Böylece iki filmde de tren 
kötü kadının (femme fatale) mekânı olur. Bundan dolayı da tekinsiz 
bir araç tren. Çizgili çorap da IL. Dünya Savaşı sırasında ünlü yıldız 
Marlene Dietrich'in katkılarıyla ikonografik bir imgeye dönüşür. 
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Savaş sürerken kadınlar çorap bulamadıklarında çorap varmış izle- 
nimi için bacaklarının arkasını çizdiler. Trendeki kadın, çizgili ço- 
raplı bacaklarıyla onlara yeni bir ikonografik imge ya da fetiş nesne 
sunar. 


Böylece fetiş nesnenin ardına düşen Recep ile Şaban gelenek- 
lerden, değerlerden, başat olan davranış biçimlerinden bağımsızla- 
şırlar ve trajik komik bir duruma düşerler. Bu seçim çok bireysel gi- 
bi görülse de “aslında kitle pisişesinde hiçbir eğilim kaybolmaz: Bas- 
tırılınca yerine bir ikame bırakır, bu iz de tek bir özne için şekille- 
nip anlam kazanıncaya kadar yoluna devam eder. İz ısrar eder; ne- 
sil, birlik, topluluk ona hâkim olamaz, özne de hâkim olamaz (akt. 
Kass, 2002:109). Trende fetiş nesne yasaktı. O kadına yaklaşama- 
dılar ama Recep ve Şaban İstanbul'a gittiklerinde yasağın kalkaca- 
ğını sezgisel olarak bildiler. Tren vaat eder, İstanbul gerçekleştirir. 


Tren Artık Sessizliğin Evreni! 


Yağmurla başlar Müthiş Bir Tren (Metin Erksan, 1975). Bir hi- 
kâye dinlemeye hazırlar bizi film. İki yaşlıca erkek nargile içerler, 
biri anlatıcı (Ahmet Arkan) diğeri dinleyici. Yağmur damlaları 
“canlı bir gözyaşı gibidir, zaman doğal saatlerden damla damla akar, 
zamanın canlandırdığı dünya ağlayan bir melankolidir” (Bachelard, 
2006: 67). Söze Bachelard'la başladık, onunla sürdürelim. Edgar 
Allan Poe şiirini çözümlerken Bachelard üzüntüyle duyduğumuz 
acının bizi her gün öldürdüğünü ekler. Poe belki de bilmeden suyun 
dönüşümünde ölümü görmüştü (2006: 68). Herakleitos'e göre “ruh- 
lar için ölüm su olmaktır, su için ölüm toprak olmaktır ancak su 
topraktan gelir ve ruh da sudan” (D107, 2020: 23). Yağmur sürer. 
Herakleitos 109. Diyalogda ruhların nemli şeylerden buharlaştığını 
da ekler (2020: 23). Yağmur sürer, nem oranı artar. 


Anlatıcı söze başlar: “Rüyamda mı gördüm yoksa seyahatte mi 
başımdan geçti? Rüyamda da görsem başımdan geçmiş sayılır. İçim- 
den geçmeseydi rüyamdan geçer miydi?” Freud 1899'da düş yaşamı 
ile uyanıklık yaşamı arasındaki ilişki üzerine düşünür. Hildebrandt'ın 
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ikili karşıtlığını anımsar. Bir yandan düşler gerçek ve süre giden ya- 
şamdan soyutlanır, ayrılır kendi bütünlüğünü oluşturur, öte yandan 
düşle gerçek durmaksızın birbirinin içine sızar ve birbirlerine bağım- 
lı olurlar (Freud, 1991: 63). Müthiş Bir Tren'de “düş” ile gerçeklik ay- 
rılamazlar birbirlerinden, kendi bütünlüklerini oluşturmazlar. Anla- 
tıcı da bilir bunu. Gerçek yaşamda mı yoksa düşünde mi yaşadığını 
bilmediği olayları anlatmaya başlar. 


“Küçük bir istasyon. Tren bekliyordum. Herkes mahzun ve ses- 
sizdi. Onlar ölü müydü?”. Eros'un yaygarasının karşıtı olan ölüm 
küçük bir istasyonu seçmişti. Bu kez sessizlik fazlalığı vardı. Kimse 
konuşmuyordu. Beklenen kara tren geldi. Çuf çuf çuf... “Lüks bir 
tren. Trenin içindekiler istasyona bakmadılar. Kederliydiler. Bir ha- 
reket oldu, kadın ayağa kalktı, camdan dışarı baktı, kapıya yürüdü, 
vagonun kapısını açtı, bu benim on sene önceki karımdı. Az daha 
Nadide diye bağıracaktım”. Anlatıcı ölen oğlunu da görür. Atılır 
ama kapı kapanır, kapıyı zorlar, tren koridoruna çıktığında sessizlik 
vardır yine. Bir kompartımanda Çanakkale'de ölen Hüsnü'yü, ve- 
remden ölen Mediha'yı görür. Musiki hocası piyano çalar ama pi- 
yanonun sesi çıkmaz. Yüzünü gazetenin kapladığı yaşlı erkeğin ba- 
bası olduğunu sonradan görür. Tüm babalar gibi babası ona çok sert 
bakar. Anlatıcı trenden iner, tren hiç ses çıkarmadan feryat figan 
etmeden usulca kalkar. “Işıklar ve sessizlikler taşıyarak ölülerle bir- 
likte geçip gitti tren” der. Sonra izleyici yağmurun sesini bolca du- 
yar. Yeniden iki erkeği nargile içerlerken görürüz. Dinleyici ilk kez 
konuşur: “Tren gittikten sonra yağmur yağdı mı?” Herakleitos'u 
anımsarız. “Ruhlar için ölüm ya da nemli olmak keyiftir. Ruhlar 
nemli şeylerden buharlaşır (D108, 2020: 34). Film biter ama yağ- 
mur da ölüm de bitmez. 


“Rüya ölüm gibi siyahtır” demişti Theodor W. Adorno (2011: 
7). Ölüm bir yolculuktur aslında. Bachelard'a göre insan suyun akı- 
şını, geniş ırmağın akıntısını izleyerek gider (2006: 88). Irmak yok- 
sa ölülerin bindiği kayık yoksa raylar ırmağın yerini, kara tren de 
Kharon'nun kayığının yerini alabilir. Irmak ve kayık dişil imgeler- 
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dir, tıpkı gemi gibi. Tren ise erildir. Bundan dolayı anlatıcı trende 
annesini değil, babasını görür. Babayla karşılaşma da sessizdir. Peter 
Koestenbaum şöyle der: “Ölüm bir deneyim değil. Bir beklenti ya 
da üzüntü verici bir kayıptır” (akt. Bauman, 2012: 28). Öğretmeni, 
arkadaşı, oğlu ve eşinden sonra babasıyla karşılaşması ölümü bir de- 
neyime dönüştürür. Üzülmez artık, ölüme direnme duygusundan ve 
isteğinden bağımsızlaşır. Yolculuğa o da katılır. Ölüm deneyime dö- 
nüşmeseydi anlatıcının bu kişilerle mezarlıkta karşılaşması gerekir- 
di. O zaman da çok üzülürdü. “Evrensel olarak ve sürekli uygulanan 
çıkış yolu, ölüyü dışlama -ölünün ‘varlığını sona erdirme'- yoluyla 
yaşam ve ölümü birbirinden uzay bağlamında ayırmak olmuştur 
(Bauman, 2012: 37). Baudrillard'a göre mezarlıklar ilk gettolardır. 
Ölülerin dışlanmasıyla ölümsüzlük kavramı giderek gelişmiştir. 
Ölüm ötesi seçkin bir statü anlamına gelmeye başlamıştır, onlar ile 
yaşayanlar arasındaki simgesel değiş tokuşun sona ermesi, günü- 
müzde düşsel bir öyküye dönüşmüştür (Baudrillard, 2011: 221- 
223). Düşsel bir öykü için mezarlık çok uygun değil. Mezarlıklar ge- 
nelde hayaletlerin daha da kötüsü hortlakların mekânı olarak nite- 
lendirilir. Seçkin bir statüye sahip olan, “ölümsüz ölüler” için tren 
çok şık bir mekân. Anlatıcı da treni görür görmez lüks olduğunu 
anlamıştı. Onun aşkına ve oğluna da lüks tren yakışır. 


Akıllara Botz-Bomstein gelir: Aşk ile ölüm her yerde vardır 
ama minör edebiyatta, majör edebiyatta olduğundan daha başka bir 
biçimde var olur. Minör edebiyat doğası gereği bir rüya edebiyatıdır. 
Minör edebiyatın küçük uzamında her şey çok önemli hâle gelir. Sı- 
radan görünen bir konu uzun bir öyküye dönüşür, bundan dolayı da 
öykü rüyamsı bir tarzda gelişir (Botz-Bornstein, 2009:108-109). 
Tren o daracık koridorları ve kompartımanları ile anlatılan öykü 
için “genişler”, gerçekliği düş, düşü gerçeklik olarak algılamamıza 
yol açar. Çanakkale gibi ulusa özgü olan da musiki öğretmeni gibi 
özel olan da sığar bu evrene. Bireysel olan da ulusal olan da bu dün- 
yaya ilişkindir. Belleğe (hem anlatıcının hem de seyircinin belleği- 
ne) trendeki düş aracılığıyla gelir. Yeniden anımsanır, deneyimle- 
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nir, kuşkusuz ölümle birlikte. Deleuze ve Guattari minör edebiyatın 
[minör sinemanın] bireysel sorunu daracık mekânda mikroskop al- 
tında büyüttüğünü söyler (2000: 26). Anlatıcının yaşadığı ya da 
içinden geçirdiği için düşünde gördüğü tren öyküsü, aşk ve ölüm 
karşıtlığı üzerine izleyiciyi düşündürür. 


İfşaat Fazlası Olarak Ses 


İşe Yarar Bir Şey (Pelin Esmer, 2017) sessizlikle başlar: Tanıtma 
yazıları sessizce akar. Birden ses patlar: DİNG DONG! Haydarpa- 
şa'da vitraylar arasında tavana oldukça yakın konumlanmış bir sa- 
ati görür izleyici. Çok eski bir ses, saatler var olduğundan bu yana 
evlere, mekânlara yayılan bu ses çok tanıdık. Mladen Dolar ses çı- 
karmak da ses işitmek de bir aşırılık ortaya koyar der; bir yanda oto- 
rite fazlası, diğer yanda bir ifşaat fazlası vardır. Savunmasız olduğu- 
muzdan dışarıdaki fazla ses doğrudan içeriye girebilir, içimizdeki 
fazla ses de ortaya çıkabilir. Şöyle özetliyor bu durumu Dolar: “Sese 
çok fazla maruz kalırız ve ses çok fazla şey ifşa eder, [sesi] içeriye çok 
fazla alırız ve dışarıya çok fazla çıkarırız (2013: 84). Bu durum film- 
de nasıl gerçekleşiyor? 


Saat 13.15. Yirmi beş yıl sonra okul arkadaşlarıyla buluşmak 
için İzmir trenine binmek üzere olan Leyla (Başak Köklükaya) önc 
e saatin zamanı bölen, parçalayan güçlü sesini duyar. Bu güçlü sese 
maruz kalır, onu içine alır ama içinden gideceği toplantıdaki sesler 
çıkmaya başlar, daha doğrusu toplantıda nelerin konuşulacağını 
Leyla ifşa etmeye başlar ama kendisini hiç göstermeden. Açıkçası 
sesin kaynağı belli değildir. “Okulda kim kime deli gibi âşıktı? Kaç 
çocuk doğdu? Hayat işte, iş güç...”. Arada fotoğraf çektirmek için 
Haydarpaşa'ya gelen gelin ve damat gösterilir. Ses devam eder: “Sı- 
nıfın en komik oğlanı ne şakalar yapacak? Arkadaşları eskisi gibi 
güldüremeyecek.” Kamera soldaki camlı kapıya doğru kayar, aradan 
Leyla görülür: “Ah Leyla da gelmiş. Hiçbir buluşmaya gelmeyen 
Leyla. Üstelik trenle gelmiş. O kadar saat. Lisede de romantik bi- 
riydi zaten. İçine kapanıktı, biraz yabaniydi ama iyi kızdı.” Çın çın 
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bardağa vurulur, sessizlik: “Duygusal bir konuşma. Şerefe! Sonra sı- 
ra bana gelecek.” Tüm bu konuşmalar boyunca kamera bir sağa bir 
sola kayar. Leyla camlı kapıyı açar ve içeri girer. Ses fazlalığı tanım- 
lanamaz artık. Dışarıda ne varsa içeri dolar. Gürültü olarak tanım- 
lanabilir belki bu durum. Boş bir çerçevenin içine girer gelin ve da- 
mat, fotoğrafçı, Canan'dan (Öykü Karayel) çerçeveyi tutmasını is- 
ter. Canan'ın babası (Melih Düzenli) biraz ileride durur. Leyla gü- 
lümseyerek onlara bakar. Yeni bir başlangıç gelin ve damat için. O 
an Leyla, kendisi ve.Canan için de saatin 13.15'i gösterdiği bu özel 
anın yeni bir başlangıç olduğunu bilmez. 


Az sonra treni bekleyen Canan ve babasını görür izleyici. Ba- 
ba Canan'ı Leyla'ya emanet eder, Canan'ın hemşirelik okulunda 
son sınıf öğrencisi olduğunu ve iş görüşmesine gittiğini söyler. Biri- 
si kuşetlide diğeri yataklıda ama önemi yok, Leyla zamanın daha 
çok yemekli vagonda geçeceğini söyler. Bu sözler ve Leyla'nın da- 
ha önceki toplantıya ilişkin iç sesi, bir tür erken anlatımdır. Yirmi 
beş yıl sonra buluştuklarında Leyla'nın iç sesi ile uyum içinde geçer 
her şey. Yemekli vagon da film kişilerinin yeni bir yaşam üzerine 
konuştukları bir mekâna dönüşecektir az sonra. Önce raylar ve ray- 
ların üzerine bir şiir gibi düşen filmin adı: 

İşe 
Yarar 
Bir 
Şey 

Ninni gibi rayların kendine özgü sesi ve kitap okuyan bir kadı- 
nın gölgesi. Tren durur, istasyondaki yük vagonlarından birine gra- 
fiti yapan bir ressam. Kara bir karga resmi var vagonun üzerinde, 
ölümün habercisi, hayırlar olsun! Ressam görevlilerin geldiğini gö- 
rünce kaçar. Tren kalkar. Köyler, kara yolları, yemekli vagonda ser- 
vis başladığına ilişkin duyuru. Leyla yemekli vagona gider. Yine du- 
rur tren. Eski bir istasyon binası. Camlı bir kapı, kapının bir bölü- 
mü kırmızı. Leyla'nın yüzü eski istasyon binasına bindirilir. Kara 
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tren, karakarga üzerine renkler “bindirilir”: Leyla'nın ağzından ye- 
sil, kırmızı, mavi, turuncu sözcükleri dökülür. 


Leyla tuvalet sırası bekler. Tuvalette Canan telefonla konuşur. 
Bakıcı kadının 11 gibi çıkacağına ilişkin bir cümle duyulur. Leyla 
tuvalete girdiğinde aynanın üzerine birisinin karga figürü çizdiğini 
görür. Bu ikinci karşılaşmanın üzerinde durmaz. Bakar geçer. Ye- 
mekli vagonda Canan ile buluşur. Yemek ısmarlanır, iki kadın da 
eklemlenir onlara. Dilara (Berfu Öngören) ile Gülistan (Ayşenil 
Şamlıoğlu) sohbete katılır. Canan'ın telefonu çalar, dışarı çıkar. 


15 dakika sonra: Canan spikerlik kursuna katıldığını ama asıl 
amacının oyuncu olmak olduğunu söyler. Böylece film başladıktan 
15 dakika sonra Canan'ın yeni bir yaşam kurmak istediğini öğreni- 
riz. Oyunculuk dendiğinde Leyla bir anısını anlatır. Küçükken 
okulda sahneye koydukları bir oyunda, alnı sivilceli olduğu için 
onu öpemeyen sınıf arkadaşı Kemal'i anlatır. “Sivilceli alın” tiksi- 
nilecek bir imge olarak kurulur ama somut olarak var olamaz. Dila- 
ra da hemşireliğin çok zor olduğunu, insanın yaralı hastalara bak- 
maktan iğrenebileceğini söyler. Canan'a elinde ölen olup olmadığı- 
nı sorar. Hastalık, ölüm iğrenç bir şey olarak kurulur da bu imgele- 
ri gören göz yoktur. Oysa Ziğek bakış ile göz arasındaki ilişkiyi La- 
can'a dayanarak açıklarken aslında gözün, öznenin, bakışın nesne- 
nin tarafında olduğunu söyler. Biz nesneye baktığımızda nesne her 
zaman bizim onu göremeyeceğimiz bir noktadan bize bakıyordur 
(2013: 150). Dilara bakışın sahibi de olmayı seçmez, nesne tarafın- 
dan ele de geçirilmez çünkü nesne ortada yoktur. O tam da insanın 
hastalardan iğrenebileceğini anlatırken Leyla koridora çıkar ve is- 
tasyondan kalkan trenin penceresinden, trenin daha hızını alma- 
dan taradığı ışıklı evleri dikizler: Soba boruları açıkça görülen bir 
apartman katı ve gölgeler. İnsanların eğlendiği, masa başında ye- 
dikleri, içtikleri bir ev. Balkonda bir çift, bir odada (belki de yatak 
odasında) bir çift. Leyla gözün de sahibidir bakışın da. Baktığı ev- 
lerdekiler bakıldıklarını bilmezler. Bundan dolayı Leyla özne konu- 
munu kimselere bırakmaz. 
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Leyla döndüğünde Canan boyundan aşağısı felç olan bir erkek- 
ten söz eder. Arkadaşından kendisini öldürmesini istemiş ama arka- 
daşı öldürememiş. Gülistan gazetede böyle bir olay okuduğunu söy- 
ler. Böylece olay sıradanlaşır, gazetelerde açıkça konuşulan sıradan 
bir olaya dönüşür. Dilara ile Gülizar ayrılır ve iki “eski” dost baş ba- 
şa kalırlar. Canan “Hüseyin Abi de yapamadı” dediğinde artık çok 
özel alana girilir. Öldürülürse rapor nasıl düzenlenir, otopsi istenir 
mi? 

15 dakika sonra: Kompartımanda film başladıktan 30 dakika 
sonra Hüseyin Abi'nin Canan'a anlattıklarından film kişilerinden 
Yavuz'un (Yiğit Özşener) da çok önemli bir karar verdiğini öğreni- 
riz. Yaşamına bir yardımcı aracılığıyla son verecektir. Canan da bu 
konuda yardım etmeye karar vermiştir. Kalbi yavaşlatan bir iğne 
her şeyin sonunu getirecektir. Yavuz'un sonu Canan için yeni bir 
başlangıca yol açabilir. İzleyici 15 dakika sonra kimin hangi konu- 
da karar vereceğini merak etmeye başlar. Leyla imgeleminde ileri 
sıçrar. İç ses: “Yavuz Bey, o gelmedi ben geldim” “Siz de hemşire mi- 
siniz?” “Hayır, ben şiir yazarım”. Tren bir arıza nedeniyle bir istas- 
yonda durur. Leyla Yavuz Bey'in evini sorar. Kalacağı otele yakın- 
mış ev. Deniz kenarında üstelik manzaralı. Tren hareket eder. Ray- 


lar: Tika tak tika tak tika tak! Dütttt! 


15 dakika sonra: Leyla karar verir. Tren tünelden çıkar. Leyla 
“ben de seninle geliyorum” dediğinde Canan şaşırır. Film başladık- 
tan 45 dakika sonra Leyla izlencesini değiştirir. Bu yeni bir başlan- 
giç tümü için ve Leyla için de kuşkusuz. Marc Augé unutma biçim- 
lerini ayrıntılı inceler. Yeniden başlama (e-commencement) опа göre 
taze bir başlangıç anlamına gelir ve aynı yaşam içinde pek çok baş 
langıç bulunabileceğini belirtir. Yeni bir doğuşun koşullarını sağla- 
ma bu tür unutma biçiminde önemlidir. Kendisine bir sır açıklanan 
kişi yeni bir zaman bilincinin alanına girer (Augé, 2019: 48-49). 
Canan ona bir erkeği öldürmeye gittiğini açıkladığı an Leyla artık 
geçmişte olduğu kişi değildir ama henüz gelecekte olacağı kişi de 
değildir. Aug&'ye dayanarak şunu söyleyebiliriz: Gelecek henüz bi- 
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çim kazanmamıştır, bir taslaktır ama Leyla eski Leyla değildir artık. 
Aslında Leyla çok kesin kararlıdır. Canan kısa bir süre için durduk- 
ları istasyonda İstanbul'a dönmeyi düşünmüştü. Canan duraksaya- 
rak ilerler. Leyla duraksamaz. Sonunda martı sesleri, vapur sesleri 
başat olur, İzmir'de aynı taksiye binerler. Canan yukarı çıkana dek 
beklemesini ister Leyla'dan. Apartmanın önüne geldiklerinde ger- 
ginlikten ya da heyecandan yanlış zile basar Canan. Dairenin anah- 
tarını alır, Leyla çıkar yukarıya, eve girer. Salonda onu bekleyen Ya- 
vuz'un yanına gider. Canan sahilde bir ara duraksar, evden uzakla- 
şır gibi olur. Leyla kaygılıdır, döner Canan. Bu arada Yavuz çok sev- 
diği şairi tanımıştır. “Bir şairle gidecem, işe bak!” der. Trende duy- 
duğumuz çellonun sesini duyarız yine. Kaçıncı kez? Yavuz yukarıda 
oturan çello hocasından söz eder. Leyla da izleyici de onun sesini 
çok önceden duymuştu. Kadın bedenine benzeyen bu çalgı, trenin 
ve rayların sesine başından bu yana eşlik ederek bize ne anlatmak 
istedi? Sonunda yine karşımıza çıktı. Bu kez çok yakınımızda. Yavuz 
Leyla'nın ilk kitabını (Hızlı Otobiyografi) ve “Fotoğraf” şiirini 
anımsar. 


Beni çocukken bir fotoğraftan çağırdılar 
Bağırdığımda hüzünlü bir genç kadındım 


Ekran süresi 57. dakikada. Bir çeyrek daha geçtiğinde neler 
olacak? Kapı çalınır, Canan gelir. Hüseyin Abi'nin mektubunu ve- 
rir, Yavuz okumak istemez. Yavuz dışarı bakar, Badem Âdem'in gel- 
diğini, saatin 12 olduğunu söyler. Bademci meydanda yerini alır. 
Demek bir çeyrek daha geçti. Ve balkonun korkuluğuna bir kara- 
karga gelir. Karga ve çellonun sesi İzmir'e trenle gelir. Karga imge 
olarak çello ses olarak gelir ama ölüm yaklaştığında çelloyu da kar- 
gayı da somut olarak görürüz. Ölümün nasıl gerçekleşeceğini sorar 
Yavuz. Ölümü iki kadın birlikte gerçekleştirirler. Biri can almayı di- 
geri şiir yazmayı biliyor. Canan, Leyla'nın şair olduğunu duyduğun- 
da avukatlık yapmasına büsbütün şaşırır. Leyla “işe yarar bir şey” 
yapmak için avukatlık yaptığını söyler. Leyla Cortazar'ın Bir Sarı 
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Çiçek öyküsünden bir bölüm okurken Canan ölümü her gün gördü- 
günü söyler. “Bir ölümlü olmanın kıvançlı bilinci iliklerime işle- 
mişti sanki” diye yazar Cortazar. Öyküde ölüm soyutlanırken Ca- 
nan, Cortazar'ın kim olduğunu sorar. Yavuz yanıtlar soruyu. Leyla 
ölmeden önce görülen sarı çiçeğin yaşamın değerini nasıl da ortaya 
çıkardığını vurgulayan bir şeyler söyler. Eline iki kitap alır, biri Rit- 
sos diğerini hemen göremez izleyici. Kapağı açar Leyla, senaryo ya- 
zarı Barış Bıçakçı'nın adı görülür. Tam o sırada Yavuz, Cortazar'ın 
sağ gösterirken sol vurduğunu söyler. Kitabı Leyla'ya verir. Acaba 
sağ gösterirken sol vuran bir senaryo yazarının metnini mi izliyoruz 
Pelin Esmer'in yönetiminde? Leyla ölümü gerçekleştirmeyi yarına 
bırakmayı önerir. Yavuz filmin adını yineler. “Yarın da işe yarar bir 
şey mi yapmak istiyorsunuz?” Ekran süresi 1 saat 15 dakika. İki ka- 
dın evden otele gitmek üzere çıkar. Akşam arkadaşlarla geçirilen 
zaman. Ertesi sabah: Yavuz'un denize bakan odasının perdesi salınır, 
kadınlar motosiklet ve at arabasının sesleri arasında yürürler, Yavuz 
perdenin öbür tarafına bir şairle ve Cortazar'la geçer, Barış Bıçakçı 
Leyla'da kalır. Kadınlar trene gitmek üzere yürürler. 


Yoksullar Treni Sever! 
Cumhurbaşkanının Bakışını Tren Saklıyor! 


Selamsız Bandosu (Nesli Çölgeçen, 1987) önce trenin raylarını 
gösterir. Tren, istasyon ortalarda yoktur. Sonra bir ses: ÇUF! ÇUF! 
Az sonra pencerelerinden gazetelerin uçuştuğu kara tren görülür. 
Çevredeki çocuklar koşturur iki gün öncesinin gazetelerini kapmak 
için. İyi ki de alırlar gazeteleri. Belediye Başkanı Latif Şahin (Şener 
Şen) çocuklar gazeteleri getirdiğinde cumhurbaşkanın kasabadan 
geçeceğini öğrenir. Belediye meclisini toplar, “Sayın Cumhurbaşka- 
nı Haşmetmeapları” için bir bando kurmanın gerekliliğini uzun 
uzun anlatır. Çok yaşlı bir üye Paşa'nın zamanında tren bozulduğu 


12 Sığınılacak yer. Osmanlı Devleti'nde yabancı kral ve imparatorlar için kullanı- 
lan “haşmet sâhibi” anlamında unvan sözü, majeste (www.lugatim.com). 
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için bir mebusun geldiğini anımsar. Başka da gelen giden olmamış- 
tır. Kasabada istasyon da yoktur ancak tren bozulursa tren durur. 
Kimi kez de kasabaya gelen biri olursa öyle yol ortasında durur tren. 
Köy otobüsü gibi... Devlet büyükleri için kurban kesmek, halay 
çekmek çok sıradan bir etkinlik. Devletin en büyüğünü bir bando 
ile karşılamak ise sıra dışı bir tören. 


Bando için müzisyen aranır. Tren Selamsız'da tarlanın ortasın- 
da durduğunda bando şefi Murat Akay (Ali Uyandıran) trenden 
iner. Ne yazık ki bandoda çalmak için başvuran yoktur. Bando şefi 
kasaba halkından bir topluluk kurmak zorunda kalır. Yalnız para 
toplamak oldukça zordur. Daha önce kanalizasyon için para topla- 
mak olanaklı olmamış. Kasabalılar para vermemişler. Öyleyse pi- 
yango düzenlemek iyi bir fikir olabilir. Tahir Emmi'nın (Üstün 
Asutay) Şampiyon adlı ineği piyango nesnesi olarak sunulur ve ge- 
rekli para toplanır. Bando şefi kendini içkiye verdiğinde kasabalıla- 
rın deyişiyle Bay Başkan dedesinin Selamsız adı konusunda söyle- 
diklerini bando şefine aktarır. Kimse selam vermeye değer bulma- 
dığı için adı Selamsız kalmış. Yıllar boyu kimse uğramamış, bu ziya- 
ret kasabanın kaderini değiştirebilir. Bundan dolayı bando şefi ken- 
disini toplamalı. Bando o gün marşlar çalmalı! 


Hazırlıklar tamamlanır, cumhurbaşkanının ineceği merdiven- 
lere serilecek halı da son dakika rayların oraya yetiştirilir. Şampi- 
yon kurban edilmek üzere, kasap da hazır. Kasaba halkı bayrakları 
sallayarak treni bekler. Dütttt! Önünde bir bayrak, şık bir tren kar- 
şıdan tüm ihtişamı ile gözükür. Yaklaşır, trenin penceresinden bir el 
halkı selamlar, gerisi karanlık. Geçer gider tren. Tahir Emmi'nin çi- 
çeği elinde kalır. Halıyı yetiştiren Musa (Uğur Yücel) ağlamaklı, 
orada donup kalır. 


Beden görülmez, yalnızca bedeni temsil eden el görünür. Tek 
başına el cumhurbaşkanının bedenine benzeşim göstermez. Tek el 
imge de değildir. İktidar gözetleyen bakışını esirgemiştir “tebaasın- 
dan”. Onlara baktığını göstermez cumhurbaşkanı. Gerçekten baktı 
mı? O da bilinmez. İktidarın bakışının nesnesi olmayı kasaba halkı 
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başaramadı belki. Tren yaptı yapacağını, iktidarın görünmeyen ba- 
kışının taşıyıcısı oldu. Halktan yana olmadı. Zaten kara da değildi. 
Yeşilimsi bir haki renge boyanmış. İçinde generaller mi var? Yoksa 
daha önce orduda general olmuş bir güçlü erkek mi var? Görünme- 
yen iktidarın karanlığın içindeki bakışı kasaba halkı için bilinmez- 
dir ve halkın onu göremeyeceği bir açıdan halka “bakıyordur”. “Ba. 
kılıyor” oldular mı? Bakılıyor olmak da bir “statü” göstergesi belki 
de. Dünyayı algılamanın bir yolu. Selamsız halkı bir kez daha selam 
verilmeye değer olmadığını bandolarına karşın algıladılar. Gerçek 


bu! 


Yoksulun Evine Tren Sesi Yakışır: Filler ve Çimen 


Milli atlet Havva (Sanem Çelik) ve askerde mayına basarak 
sakat kalan kardeşi İldem (Rıza Sönmez) Samatya'da tren manzara- 
l bir evde yaşarlar. Filler ve Çimen'de (Derviş Zaim, 2000) tren eve 
öylesine yakındır ki sesi, patırtısı bir yana, sarsıntısı dayanılır gibi 
değildir. Ev yerinden oynayınca televizyon kesilir. Tam da trenli bir 
film izlerken... Filmde tren evlerin tam da yanından geçiyor. Kes- 
me. Buharlı lokomotif. Görüntü kesilir. Yalnızca trenin sesi doldu- 
rur odayı. Havva ve İldem büyük bir otelden yardım olarak aldıkla- 
rı yemeğin tadına varamazlar. Tekrar gelir görüntü. Yakından geçen 
tren televizyon antenini de yerinden oynattığı için görüntü sık sık 
gider. İldem kumanda ile oynar, görüntü gelir, kokain haberine sıra 
geldiği için tren ortalarda yoktur. Yemek yardımı aldıkları otelde 
iktidarla bağlantılı uyuşturucu ticareti türünden yasa dışı eylemler 
gerçekleşir. Uyuşturucu işinde olanların dünyası çok farklıdır. On- 
lar deniz kenarında, lüks bir yatta yaşarlar. Film ünlüler geçidi gibi- 
dir. Sabit Üzücü (Haluk Bilginer), Şeref (Uğur Polat), CIA ajanı 
(Ezel Akay), Bakan Aziz Bebek (Bülent Kayabaş) mekânda olduk- 
ça büyük yer kaplayarak oynarlar. Otelin verdiği yemeklerle besle- 
nen İldem ve Havva cılız, yoksul, ezilmiş bedenleri ile ürkek, gü- 
vensiz bir duruş sergilerler. Hele İldem sakat olduğu için yürüyeme 
ve bakıma muhtaçtır. 
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Havva ve İldem tembel, sorumluluktan kaçan, uyuşuk insanlar 
olmadıkları için içinde bulundukları yoksulluğun öznesi değiller. 
Serge Paugam, diskalifiye edici yoksulluktan söz ederken yoksul ko- 
numuna düşmeyi gündeme getirir, üretici alanın dışına itilen kişi- 
ler giderek toplumsal yaşamın da dışına düşerler (Paugam'dan akt. 
Yılmaz, 2008: 130). İldem etkin olamaz çünkü sakattır. Havva ona 
bağımlı yaşamak ve ona bakmak zorunda. Ebru atölyesinden aldığı 
küçük ücret çok az. Büyük olasılıkla sigortası yok. Belki de ebru 
atölyesinde kayıt dışı çalışıyor. Bediz Yılmaz'a göre toplumsal bo- 
yutta en önemli konu sağlık ve eğitim hizmetlerine erişimdir. Bu 
erişimin niteliği toplumla bütünleşmeyi belirler (2008: 135). Bu 
mağduriyet ve mahrumiyet onları sınıf -altı bireyler olarak nitelen- 
dirmemize yol açıyor. 


Havva otele yemek almaya gittiğinde otelin sahibi Ali Kan- 
sızın (Taner Barlas) öldürülmesine tanık olur. İştahı kaçar. Odayı 
trenin sesi doldururken televizyon Avrasya Maratonu birincilik ödü- 
lünün iki yüz elli bin dolar olduğunu duyurur. Güney Doğu'da yara- 
lanan gazilerle ilgili haberlere geçildiğinde İldem seyretmesin diye 
Havva televizyonun anteniyle oynar, görüntü gider ama tren geçti- 
ği için evden ses eksik olmaz. Yoksulun evine de tren sesi yakışır. 
Havva eve banliyö treniyle gelir ve gider. Bir silgi atölyesinde iş de 
bulur ama trenler onu bırakmaz. Trenden kurtulmak rıhtımdaki yat- 
lara geçmek ve denize kavuşmak ancak yasa dışı yollara düşmekle 
gerçekleşebilir. Filmin sonunda İstanbul'u kar kaplar, Havva camii 
avlusunda karın üzerinde ebru desenleri oluşturur, açık havada ebru 
yapmanın uygun olmadığı kuralını unutarak. Yukarıdan tren geçer 
ve film biter. Tren sınıf-altını bırakmaya niyetli değildir. 


Trenin Sesi Yoksulu Baştan Çıkarır: Üç Maymun 


Önce fren sesi, gök gürültüsü ve yağmurun sesini çalan telefo- 
nun sesi böler. Telefonu açan Eyüp ( Yavuz Bingöl) giyinir dışarı çı- 
kar. Kara yolunun üzerinden geçen tren ortalığa yaydığı sesle gece- 
yi böler. Eyüp'ün seçimlerde milletvekili adayı olan patronu Servet 
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(Ercan Kesal) kaza yaptığını haber vererek Eyüp'ü çağırır. Eyüp iş- 
verenin isteği ile kazanın sorumluluğunu üstlenmeye karar verir. 
Eve dönerken ona horozların ve rüzgârın sesi eşlik eder. Eve geldi- 
ğinde ise yakınlardan geçen trenin sesi evin her köşesini doldurur. 
Sabah olduğunda anne Hacer (Hatice Aslan) oğlu İsmail'i (Ahmet 
Rıfat Şungar) uyandırır, treni kaçırmasın diye. Tarihi Yarımada'da 
Yedikule tren istasyonuna çok yakın bir alan. Raylar tel örgülerin 
yanında uzanmış, trenleri bekliyor. Soldan bir banliyö treni tel ör- 
güden atlayan İsmail'e doğru yaklaşıyor ve GELİYORUM diye fer- 
yat ediyor. Sağda deniz manzaralı ve her katının aralıklarla -kaçak- 
inşa edildiği belli, dört katlı sefer tası benzeri apartmanlar var. İs- 
mail trende ama Üç Maymun'da (Nuri Bilge Ceylan, 2008) tren 
kendini göstermektense sesini duyurmayı seçiyor. Sonra İsmail'in 
trenin penceresinden dışarı uzanmış başını görüyoruz, taka tak tak 
taka tak tak! Genç erkek sesten, hızdan kendinden geçmiş, “sar- 
hoş” mu ne? İsmail hapisteki babasını ziyarete banliyö treniyle gi- 
diyor. Mladen Dolar, sesin ona anlam veren sözcüklerden ayrıldı- 
ğında ayartıcı ve sarhoş edici güçleri olabileceğini söyler. Sesin an- 
lam yaratma işlevini, dayandığı metin üstlenir. Dahası sözcüklerin 
ötesinde sesin bir şehvet oyununa dönüştüğünü, tehlikeli bir güce 
sahip olduğunu söyler (2013: 47). Ne iş yaptığı belirsiz, üst sınıfa 
mensup, yaklaşan seçimlerde siyasete atılmayı düşünen Servet için 
hapislerde yatan babasını ziyaret eden İsmail eve döndüğünde ara- 
ba almak için Servet Bey'den para istemeye zorlar Hacer'i. Servet 
Bey görüşme sonrası Hacer'i eve bırakır. Hacer arabadan inerken 
Servet Bey şunları söyler: “Bir sorununuz olursa beni arayın!” Ha- 
cer arabanın kapısını açar ve trenin patırtısı arabayı doldurur. Öy- 
le böyle değil ses. İnsanın kulakları zor dayanır. 


İsmail yine babasının yanına gitmek için evden çıkar. Yine tel 
örgülerin üzerinden atlar. Bu kez alçak bir kamera açısıyla gösteril- 
mez İsmail. İsmail'in gidişi terastan yapılan çekimle gösterilir. Onu 
yukarıdan gözetleyen biri vardır sanki. Yüksek kamera açısı acaba 
anne Hacer'in bakış ı mıdır? İsmail demir parmaklıklardan atlar, ray 
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boyunca yürümeye başlar. Surların arasından geçer, ana yola varır 
ve tren istasyonuna gider. İsmail'in içi daralır ve kusmaya başlar. 
Evedönmek zorundadır. Trenlerin sesi kulakları çınlatır. İsmail eve 
girer, kafesteki kuş çık çık çık diye trenin sesini bastırmaya çalışır. 
Bu sesçil bir evrende tanıdık olmayan bir ses gelir İsmail'in kulağı- 
na. İsmail odanın anahtar deliğinden içeriye baktığında İsmail'in 
gözüdür görülen/gösterilen. Ses anlamı daha doğrusu şehveti, cin- 
selliği üstlenmiştir. İsmail irkilir ve nefesini kontrol etmeye çalışır. 
Mutfak tezgâhında görülen/gösterilen bıçak ne anlatmak ister? İs- 
mail evden sessizce çıkar. Evden kimin çıktığını görmek ister. 


Servet Bey arabasına binip uzaklaştıktan sonra İsmail eve dö- 
ner. İsmail annesine peş peşe tokat atarken Hacer yalan söylemeye 
devam eder. Tam da annesini yalan söyleme konusunda uyarırken 
ezan sesi doldurur evi. “Mesele yine bir sınır meselesi, imkânsız öl- 
çüyü bulma meselesidir zira müzik hem ruhu tanrısallık katına çı- 
karan bir şey hem de bir günahtır. Şehveti en sinsi hâliyle takdim 
eder, müzik de maddiliğinden kurtulmuş gibidir; tenin hem en in- 
celikli hem de en kalleş biçimidir ses” (Dolar, 2013: 52). Hacer, 
Servet'in para bırakmaya geldiğini, iki dakika oturduğunu söyler. 
Hacer ağlamaya başlar, İsmail ise burnundan solur, sinirlidir. Baba- 
sına getireceği valizi alır, kapıyı çarpar ve evden çıkar. Geceyi gar- 
da geçiren İsmail trene binerek babasını ziyarete gider. Trende yine 
başını camdan çıkarır, “sarhoş” olur. 


Baba hapisten çıkar, arabayı gördüğünde kuşkulanır. Tren, ba- 
ba hapisten çıktıktan sonra sesini keser. Çok fazla karışmak istemez 
bu karışık duruma. Ses üretme görevini doğa (deniz, gök gürültüsü 
ve rüzgâr) üstlenir. Eyüp eşini kırmızı kombinezo nla gördüğünde 
tam anlamıyla “delirir”. Meleğin Düşüşü'nden (Semih Kaplanoğlu, 
2005) sonra bir kez daha kırmızı kombinezon banliyö treniyle bir 
olur ve kadının cinselliğini uyarır. İsmail, Servet'i öldürdükten son- 
ra gökyüzü yerinden oynamışçasına gürler. Oğlunun suçunu bir ga- 
rip garson para karşılığında üstlendiğinde tren son kez hışımla ge- 
çer ve gökyüzü gürlemeye devam ederken film biter. 
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Bastırılmış Cinsellik Trende Uyanmaya Başlar: Meleğin 

Düşüşü 

Zeynep (Tülin Özen) banliyö treniyle gider çalıştığı otele. 
Tren kalabalık, Zeynep yalnız. Mustafa (Engin Doğan) var otelde, 
iyi, sessiz bir genç. Tren garında Zeynep'e eşlik ediyor. Umudunu 
kırsa da Zeynep, o bekler garda. “Zeynep için tehdit olduğunu da 
bilmez Mustafa. Zeynep cinsellikten arındırmış kendini. Oğlanın 
kalbini kırar. Gece karanlığında kâbus gibi üstüne çöken babasına 
söyleyemediğini ona söyler: ‘Senin her istediğin şeyi istediğin za- 
man yapamam” (Balcı, 2016: 224). İstanbul'un terk edilmeye yüz 
tutmuş bir mahallesinde işçi bir baba ve kızının hikâyesine odakla- 
nır Meleğin Düşüşü. Baba'nın (Musa Karagöz) tamir atölyesi vardır, 
bir de içkisi. Eve pek ayık gelmez. Zeynep için ev ait olmadığı bir 
mekân. Tekinsiz bir yer. Üstelik karanlık. Ev içi alandaki çekimler 
gerçekten göz gözü görmeyecek kadar karanlıktır. Cinsiyetsiz olma- 
yı seçmiştir Zeynep. Ama banliyö treninde olanca güçleriyle dişili- 
ğini vurgulayan, cinsel kimliğinin bilincinde olan kadınlar vardır. 
Zeynep o kadınları seyreder. Başına geçirdiği beresi, vücuduna bol 
gelen kazağı, pantolonu, kabanı, botları ve makyajsız yüzü, Zey- 
nep'in kendini korumaya almışlığının, Enes Özel'e göre “cinsiyet 
sizliğinin” (2010: 29), açık anlatımıdır. “Zeynep'in yüzünde bir dur- 
ma hâli söz konusudur. Yüzünde şaşkınlık, kızgınlık, acıma, gülme- 
ye ilişkin tepkilerin işaretleri yoktur” (Balcı, 2016: 222). Cemal Sü- 
reya Mutsuzluk Gülümseyerek adlı şiirinde banliyö trenin getirdiği 
çözümsüzlüğü şöyle anlatır. 

Mutsuzluk gülümseyerek gelir, adıyla süslenmiştir; 

Banliyo treninde rastladığımız 


Sınav saatini kaçırmış liseli kız, 
Hep kazanırsın ey çözümsüzlük! 


“Zeynep banliyö treninde karşısında oturan, parmakları ojeli 
ve yüzükle dolu kadını, rahatsız etmeden inceler. Aynı bakışları va- 
pur ve otel koridorunda da sergiler” (Balcı, 2016: 223). Zeynep ka 
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dınları seyreder. Bastırılmış c insellik banliyö treninde uyanmaya 
başlar. 


Genç bir erkeğin eşi ölür. Ölen kadının giysileri, iç çamaşırla- 
rı Zeynep'e düşer. Zeynep uzun uzun yürür elindeki bavulla, Kum- 
kapı istasyonuna gelir. İstasyona karşıt yönlerden gelen iki ayrı tren 
yaklaşır. Zeynep'in yönü değişmek üzere. Bu çekim bir tür erken an- 
latım. Banliyöye binen Zeynep eve gittiğinde bavulu açar. Kadın 
cinselliğini öne çıkaran giysiler cinselliğe uyanma sürecini hızlan- 
dırır. Hele de kırmızı kombinezon ve ince topuklu ayakkabılar. Zey- 
nep üzerine geçirdiği kombinezon ve ayakkabılarla kadınlığın tadı- 
nı çıkarırken baba eve gelir ve Zeynep'e tokat atar. Zeynep babayı 
öldürerek Baba'nın yasasına son verir. Mustafa ile daha uzak kent- 
lere kaçmak için ne çok da tren vardır onu bekleyen. 


Sonuç 


Filmler tren olmadan yapamadılar. Biz de baktık çok tren var, 
filmleri ikiye ayırdık. Önce içinden tren geçen sonra trenin anlatı- 
nın lokomotifi olduğu filmlere uğradık. İçinden tren geçen filmler- 
de tren âşıkların, göç hikâyelerinin, ölümün mekânına dönüşürken 
eril ve dişil özellikler de edinir. Tren sesçil evreniyle kimi zaman 
geçmişte kalan dertleri anımsatır kimi zaman da cinselliği. Feryat 
ettiğinde dumanını yaya yaya ilerler. Tren ölmüş bir kadının hikâ- 
yesini anlattığında fantezileri kışkırtır. Peki ya ölüleri taşıdığında 
ne olur? Kutsal alana yolculuğun bir parçası, ölüleri taşıyan Kha- 
ron'nun kayığına dönüşür. Tren bir yandan sürüyü bir yandan da ör- 
selenmiş, sakatlanmış, kurban edilmiş, üstelik de hastalanmış Kürt 
kadın imgesini taşır. Trende hikâyeler anlatılır, türküler söylenir, 
hırsızlık yapılır. Uzun uzun konuşmak için trende olmalı insan. He- 
le mahkümsan hele de geceyse tren acı acı haykırır! Ölümle bir kez 
daha özdeşleşir tren. 


Anlatının lokomotifinin tren olduğu filmlerde tren tahrik sis- 
temini çalıştırdığında sesçil evren başat olur. Öylesine güçlü bir se- 
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si vardır ki trenin, sesi kentin sesi haline gelir. Baştan çıkarmanın 
ve çıkarılmanın mekânı olduğunda femme fatalein de mekânı olur. 
Bastırılmış cinselliğin uyanmasına yardım ettiğinde ise yeni bir 
dünya ile tanışılır. Bundan dolayı da tekinsiz bir araç haline gelir 
tren. “Ölümsüz ölüler”i ve siyasetçileri taşıdığında da çok şık bir 
mekâna dönüşür. Filmlerde trenin evlerin çok yakınından geçtiği 
de olur. İren eve öylesine yakındır ki trenin sesi evin her köşesini 
doldurur. Evin odalarından biri gibidir. Öylesine yakın işte. 

Tren o daracık koridorları ve kompartımanları ile ne zaman bir 
öykünün merkezine yerleşse genişledikçe genişler, düş ile gerçek 
birbirine karışır. Şairleri, ölüleri, mahkümları, hırsızları, tüccarları, 
güzel ölü kadınların imgelerini, saz ustalarını, âşıkları, memurları, 
casusları, tiyatro oyuncularını, sürüleri, kadınların acılarını taşır da 
hiç “yüküm ağır” demez tren. Filmler onu sever o da filmleri. Taşı- 
dığı onca yükü ile sinemanın vazgeçilmezidir o. 
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Edebiyatta Tren 


Cumhuriyet Dönemi Türk Şiirinde Tren 


Ahmet Karakuş 

Giriş 
Trenler insanları birbirine kavuşturan ve de sevinçleri artıran 
bir vasıta olsa da daha çok ayrılığı, hasreti, yalnızlığı, gö zyaşını kı- 
sacası hüznü hatırlatmaktadır. Tren istasyonlarında ayrılışın verdi- 


ği hüznü çocukların koşuşturması hafifletse de trenin siren, kon- 
düktörün ise düdük sesi bu duyguyu katmerleştirmektedir. 


Renklerin birey üzerinde etkisi olduğu bilinmektedir. Siyah 
renk, sevinçli törenler olan düğünlerde damadı ya da bir toplan- 
tıda protokolü yansıttığı gibi yas anlarında da insanların büründü- 
ğü acının ifadesi olarak görülebilmektedir. Tren sözcüğü de siyahı, 
eş anlamıyla kara rengini çağrıştırmaktadır. Lokomotifin, pastel 
bir renk yerine kara olması ise “kara yazı”, kara gün” gibi tamla- 
malarda da görüldüğü üzere, rengin olumsuzlamasının trene yan- 
sıması değil, trendeki ayrılık olumsuzluğunun, huzursuzluğu ve 
hüznü aksettiren karanın trene ait bir sembol hâline gelmesi şek- 
linde düşünülebilir. Ayrılığın verdiği bu olumsuzluk duygusu 
günümüz hızlı trenlerinde ise daha azdır. Çünkü bu trenlerde yol- 
cu konforunun daha fazla olması ve mesafelerin daha kısa zaman- 
* Dr. Ahmet Karakuş, Atatürk Üniversitesi, Türkçe Öğretimi Araştırma ve 
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da alınması ile uzun seyahatlerin yolcuya verdiği huzursuzluk en 
aza indirilmektedir. Ayrıca yolcunun sevdiklerine daha çabuk bir 
zaman diliminde kavuşması da trenlere olan olumsuz bakış açısı- 
nı değiştirmektedir. 

Trenler için söylenilebilecek bir başka husus ise yavaşlığın ver- 
diği rahatsızlığın ve bir an önce yolculuğun bitmesi arzusunun orta- 
ya çıkardığı olumsuzluğun aksine bu araçlarda yemekli vagonların 
olması, tuvalet ihtiyacının karşılanabilmesi ve yataklı vagonlarda 
dinlenilebilmesi gibi olanaklar trenlere ev konforunu sağlamakta- 
dır. Bu hususa bir başka açıdan bakılacak olursa vagonların farklı 
farklı oluşu ekonomik farklılığın ön plana çıkmasını da yansıtmak- 
tadır. 

Trenlerin verdiği olumlu bir başka duyguya da değinmek gere- 
kir ki bu, güzergahlardaki doğa güzelliklerinin seyredilmesiyle bera- 
ber yolculukta meydana gelen rahatsızlık hissinin hafiflemesidir. 
Trenlerle ilgili dikkat çeken bir diğer husus ise son yıllarda “Doğu 
Ekspresi”ne büyük bir ilginin olmasıdır. Bu ilgi, ülke ekonomisine 
bir getiri sağladığı gibi şehir ve iş stresinden uzak kalmasından do- 
layı bireye psikolojik bir yenilenme kazandırmakta ayrıca ücrada 
kalan bazı yerlerin tanınmasına da vesile olmaktadır. 


Trenler denilince akla zaman mefhumu da gelmektedir. Tren- 
lerin kalkış ve varış saatleri ile ayrılık ve kavuşma duyguları arasın- 
da bir bağ kurulmuştur ki bu da köstekli saatlerde şimendifer ka- 
bartması olarak işlenmiştir. Cepkenin cebinde zincirin sarktığı şi- 
mendiferli saat kalitenin de şekilsel görüntüsüdür. 


Trenler çocukluğu da akla getirip, kişinin eski günlere hüzünle 
bakmasına sebep olmaktadır. Çeşitli vilayetlerde belirli zamanlarda 
kurulan lunaparklarda ayrılış ve varış yeri bir olan, çocukların eğ- 
lenme amacıyla bindikleri trenler de hatırlanmalıdır. Günümüzde 
ise bazı AVM'lerde küçük tre nler hem ekonomik bağlamda bir me- 
ta olmakta hem de çocukların eğlendiği bir oyuncak olarak bulun- 
maktadır. 
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Türkülerle tren arasında da bir bağ vardır. Bu bağ, trenle ayrı- 
lık arasında kurulan bir ilişkidir. TRT repertuarında kaynak kişisi 
ve derleyeni Mustafa Özgül, yöresi Malatya olan “Kara Tiren Gel- 
mez M'ola” (Bk. TRT Müzik Dairesi Başkanlığı, 2000, s. 518) adlı 


türkünün şu mısraları bu ilişkiye bir örnek olarak verilebilir: 


“Kara tiren gelmez m'ola 
Düdüğünü çalmaz m'ola 
Gurbet ele yâr yolladım 
Mektubumu almaz m'ola” 


(TRT Müzik Dairesi Başkanlığı, 2000, s. 518) 


Trenler için çeşitli il ve ilçelere ya da diğer ulaşım araçlarıyla 
görülemeyen yerlere kurulan istasyonlara da değinmek gerekir. Bu 
istasyonlar ve yer adları özellikle sinema ve edebiyat ürünlerinde 
senarist ya da yazarlar veya şairler tarafından vurgulanmaktadır. 
Теп, dünya ve Türk sinemasında olduğu gibi edebiyat ortamında 
da çokça işlenmiş bir izlektir. Bu çalışmada ele alınan Cumhuriyet 
Dönemi Türk Şiiri incelendiği zaman, trenlerin birçok şair tarafın- 
dan kullanıldığı görülmektedir. 


Cumhuriyet Dönemi Türk Şiirinde Tren 


Bu incelemede Cumhuriyet Dönemi Türk Şiiri ile trenler ara- 
sındaki ilişki örnekler verilerek gösterilmeye çalışılacaktır. 


Bu dönem şairlerinden Nâzım Hikmet'in “Dağların Hava- 
sı”nda adlı şiirinde tren hem istasyonda hem de seyir hâlinde görül- 
mektedir. Bu şiir, tahlil yapılan diğer şiirler arasında trenleri ele 
alan en geniş metindir. Tren denilince akla ilk gelen görüntülerden 
biri de Haydarpaşa Garı'dır. Nâzım bu görüntüyle şiirine başlamak- 
ta, tren ve ayrılığı ele almaktadır: 

“(Manzum Roman) 

Haydarpaşa Garı'nda 

Trenin kalkmasına daha on dakika var, 
Vagonlarda uzatmış başlarını yolcular 


Bakıyorlar arkada kalacak olanlara, 


“Tez geliriz” diyorlar gözleri dolanlara..” 
(Nâzım Hikmet, 1995, s. 123) 


Şiirin bu kısmında özellikle “gözleri dolanlara” sıfatının kulla- 
nımı trenin ayrılık çağrışımını verdiği gibi şiirde yer alan hüzün 
duygusunu da artırmaktadır. Ancak aynı dizede yer alan “Tez geli- 
riz” ifadesi ise ayrılıkla oluşacak bu hüznü azaltmak için yolcuların 
ağzından verilmektedir. Şiirin şu kısmında ise artık tren hareket et- 
miştir; trenin içi, kompartıman ve yol arkadaşlığı görülmektedir: 

“Leman'ın ağır ağır çevrildi güzel başı; 
Ne garip bir adamdı bu vagon arkadaşı! 
Vagonda yalnızdılar Haydarpaşa'dan beri, 
Bir an bile Leman'a bakmamıştı gözleri. 


> 


(Nâzım Hikmet, 1995, s. 125) 


Şiirin devamında ise mevsim verilmekte ve yolcu Leman'ın 
varış istikametine değinilmektedir. Mevsim kış, hava çetindir, şair 
kışı kişileştirmiştir; varış yeri ise Ankara'dır. Ancak trenin bulun- 
duğu yer ile Ankara arasında daha çok mesafe vardır; Leman'a da 


uyarıda bulunulmaktadır: 


“Tren durdu, yolları kar kapattı galiba, 
Sardı tekerleklere sakalını kış baba... 
— Acaba şu Ankara daha çok uzakta mı? 
— Vallahi küçük hanım çıldırtırsın adamı, 
Daha burası nerde, senin Ankara nerde?.. 
— Eyvah yollarda kaldım... 

— Ağlama, düşme derde, 
Gözyaşı şevki kırar, cesareti kemirir, 
Gözyaşı felâketin dev aynası gibidir! 


> 
`... 


(Nâzım Hikmet, 1995, s. 127) 
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Trenler hakkında belirtilebilecek bir diğer husus ise kondük- 
törlerle yolcular arasındaki diyaloglardır. Bu görüntü “Dağların 
Havası”nın şu mısralarında görülmekte, tren yolculuklarında sık 
karşılaşılan bir durum olan karın, trenin yolunu kapatması ve yol- 
cuların mağdur olması işlenmektedir. Kar unsuru ile şair yine sa- 
nat yapmakta, kar ile engellenme kapı benzetmesiyle verilmekte- 
dir: 

“— Soralım kondüktöre: 
Hey, kondüktör efendi!.. Bana bak, hey arkadaş! 
— Beni mi çağırdınız? 
— Buraya gel.. Az yaklaş! 
Kar mı kapattı? 
— Evet! 
— Pekalâ, ne haber var? 
— O kadar kolay kolay açılamaz diyorlar 
Trene yol vermeyen bu beyaz kardan kapı!.. 
— Kaç gün sürer? 
— İki gün! 
— Desene, yuttuk hapı!” | 
(Nâzım Hikmet, 1995, s. 128) 


Tren ile ayrılık ve hüzün arasındaki bağ, Cahit Külebi'nin “İlk- 
bahar Geldi” adlı şiirinin ilk dörtlüğünde, 


“Niçin ilkbahar akşamları 
İnsanın canı sıkılır, 
Vapura, trene binmeden 
Özlerim niçin uzakları?” 


(Külebi, 2001, s. 37) 


şeklinde görülmektedir. Bu dörtlükte bazı hususlar dikkat çekmek- 
tedir. Şairler, hüzün ve can sıkıntısı duygularını şiirlerde hazan 
mevsimi diye adlandırılan sonbaharla vermektedirler. Burada bu 
duygunun ilkbaharda olması şairdeki huzursuzluğun ne derece yo- 
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ğun olduğunu göstermektedir. Son iki mısra ise tren ve uzak yerler 
ilişkisini kurmaktadır. Bulunulan yerden uzaklaşma her zaman 
olumsuz mânâsıyla kullanılmamaktadır. Bazen uzaklara gidildikçe 
memlekete veya huzur bulunacak bir yere yaklaşılmaktadır. Küle- 
bi'nin “Yolculuk” adlı şiirinin 

“Gideceksin buralardan gün gelecek, 

Yavaş yavaş kaybolacak bindiğin tren, 

Eriyen karlar gibi içinden 

Bütün sıkıntıların akıp gidecek.” 

(Külebi, 2001, s. 103) 


şeklindeki dizelerinde, daha çok ayrılığın ve hüznün artışı olarak 
görülen perspektif, burada karların erimesi yani ilkbaharla birlikte 
tabiatın güzelleşmesi olarak vurgulanmakta, bu tabii güzellik gibi 
yolcunun da huzursuzluk hâlinin kaybolup gittiği görülmektedir. Bu 
dörtlükler “İlkbahar Geldi” şiirindeki olumsuzlamanın aksine oku- 
yucuyajdinleyiciye huzur vermektedir. Külebi'nin “Denizin Getir- 
dikleri II” şiirinin şu mısralarında ise tren ile hüzün arasındaki bağ, 
zaman ile kurulmaktadır. Yolculuk hüzünlü, yolcular ise huzursuz ve 
yorgundur: 

“Solgun tarlaları kederli akşamlarda 

Seyrettin trenlerin penceresinden, 

İnsanlar üst üste uyuyorlardı. 

Çıkmış gibi amansız bir savaş içinden.” 


(Külebi, 2001, s. 107) 


Trenleri şiirinde ele alan şairlerden bir diğeri ise Behçet Neca- 
tigil'dir. Ayrılığın, uzaklaşmanın, gurbetin, huzursuzluğun, hüznün 
simgesi olarak kullanılan tren, Necatigil'in “Gece Vakti” şiirinde 
bekleyiş ve huzursuzluk ilişkisiyle verilmiştir. Tren burada yolcu tre- 
ni değil, bir başka göreviyle karşımıza çıkan posta trenidir: 

“Yine yarın benimlesin bekleyiş, 
Gelmedi posta treni! 
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Bu berbat düsünceler saatinde; 
Tanrım, başı boş bırakma beni!” 
(Necatigil, 2000, s. 13) 


Necatigil'in “Hep Böyle” şiirinde ise tren yine bekleyişle, yal- 
nızlıkla, sevgilinin başka yerde oluşunun verdiği bunalımla ele alın- 
maktadır. Şairin huzursuz hâli ile tren arasında bir bağ kurulmakta- 


dır: 
“Hep böyle: 
Kömür aldı, mendiller sallandı; 
Tirenler gitti ona doğru, 


İstasyonda deliler gibi bunaldım.” 
(Necatigil, 2000, s. 18) 


“Çarmıh” şiirinde ise tren, gemi ile beraber mesafe kavramı 
dikkate alınarak işlenmekte, şairdeki kaçış arzusunu vermektedir. 
Tren ve yollar hayat şartlarının zorluğundan kaçışın sığınağı olmuş- 
tur: 


“Trenler, gemiler, yıldızlar.. 
Paramı yollara yatırmak isterdim, 
Yaşamak uzak şehirlerde.. Nerde? 
Ev kirası, elektrik, su parası 
Kasabı, bakkalı, terzisi.. 
Birini kaparım, biri açılır 
Masraf kapıları masal kapısı.” 
(Necatigil, 2000, s. 182) 


Trenleri şiirlerine alan şairlerden biri de Orhan Veli Kanık'tır. 
Orhan Veli, “Hicret I” adlı şiirinde vakit olarak geceyi vererek za- 
man, tren ve yolculuk arasında ilişki kurmaktadır. Ayrıca Necatigil 
şiirinde de görüldüğü gibi burada da gemi, trenle birlikte geçmek- 
tedir fakat bu mısralarda “liman” verilerek sadece dolaylı olarak gö- 
rülmektedir: 
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“Damlara bakan penceresinden 
Liman görünürdü 

Ve kilise çanları 

Durmadan çalardı, bütün gün. 
Tren sesi duyulurdu yatağından 
Arada bir 


Ve geceleri.” 
(Orhan Veli, 2000, s. 42) 


“Tren Sesi” şiirinde ise Orhan Veli gurbetin verdiği hüznü ve 
tren sesinin memleketi çağrıştırmasını işlemektedir: 
“Garibim; 
Ne bir güzel var avutacak gönlümü, 
Bu şehirde, 
. Ne de bir tanıdık çehre; 
Bir tren sesi duymayagöreyim, 
İki gözüm, 
İki çeşme.” 
(Orhan Veli, 2000, s. 67) 


Kanık, “Seyahat” şiirinde ise trene farklı bir açıdan bakmakta- 
dır. Şair yapmakta olduğu seyahatin daha uzun olmasını, yolculu- 
ğun bitmemesini “dere” metaforuyla vermektedir. Ayrıca burada 
hayatın devamlılığı ile son buluşu arasında bir ilişki kurmakta, bu 
hususu söğüt ile dere sözcükleriyle yapmaktadır: 

“Söğüt ağacı güzeldir. 

Fakat trenimiz 

Son istasyona vardığı zaman 
Ben dere olmayı 

Söğüt olmaya 

Tercih ederim.” 


(Orhan Veli, 2000, s. 182) 
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Şair, “Seyahat Üstüne Şiirler ЇЇ?де ise kompartımanın pence- 
resi ile nesnelerin gözden hızlı geçmesi ve uzaklaşma, hoşça vakit 
geçirilen zamanlar ve mekânlardan ırama arasında bir bağ kurarak 
yolculuk ve hüzün arasındaki ilişkiyi vermektedir: 


“Sarhoş olunduğu akşamlar 
Islıkla çalınan şarkı 
Neşelidir. 
Halbuki aynı şarkı 
Bir trenin penceresinde 
Neşeli değil.” 
(Orhan Veli, 2000, s. 183) 


Neşeli şarkının sarhoşken verdiği duygu ile kompartımandaki 
söylenişinin verdiği hazzın farklılığı, şairin neşeli şarkıdan dahi yol- 
culuk esnasında hüzünlenmesi, şair üzerinde ayrılığın oluşturduğu 
hüznün yoğunluğunu göstermektedir. “Üstüne” şiirinde ise Orhan 
Veli kuşlarla uzaklaşmayı, yağmurla hüzün arasındaki bağı tren ile 
vermektedir: 


“Kuşlar geçer trenin üstünden, 
Yağmur yağar trenin üstüne.” 


(Orhan Veli, 2000, s. 200) 


Trenlere birçok modem Türk şairi tarafından çeşitli şekillerde 
dikkat çekilmektedir. Bu şairlerden biri de Bedri Rahmi Eyüboğ- 
lu'dur. Eyüboğlu'nda dikkat çekici husus ise artık tren menziline 
varmıştır fakat şairin/yolcunun gözü hâlâ gardadır. Şiirde otelin be- 
lirtilmesi ayrıca ne zamandan beri orada olunduğunun verilmesi, 
şairin/yolcunun “gözünün gara takılıp kalması” ve “içinin dört na- 
la arkasında kalan günlere yol alması” gelinen yere bir an önce dö- 
nülmek isteği şeklinde okunabilir: 


“İsli perdesinde tonton bebeklerin koşuştuğu bu otele 
Geleli on iki saat oluyor 
Dün akşam; yorgun bir buhar gibi 
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Bizi buraya püsküren tren uzakta değil. 

Gözlerim gara takıldı kaldı. 

İçim, dört nala 

Arkamda kalan günlere doğru yol aldı.” 
(Eyüboğlu, 2006, s. 363) 


Şiirin “Arkamda kalan günlere doğru yol aldı.” mısraı şa- 
irin/yolcunun içindeki duyguların karmaşıklığını da vermektedir. 
Çünkü şair/yolcu henüz yeni bir yere gelmekte, yeni bir başlangıç 
yapmaktadır ancak burada huzursuzdur. Ayrıca “Bizi buraya püskü- 
ren tren uzakta değil.” mısrada da bu huzursuzluğuna dikkat çek- 
mekte, yeni gelinen bu yerden hiç hoşnut olmadığını göstermekte, 
bir an önce buradan gidilebileceğini ifade ederek geldiği yere yoğun 
bir özlem duyduğunu vurgulamaktadır. Şiirin devamında yolculu- 
ğun henüz bitmediği görülmektedir. Yolculuk Dijon'dan Atina'ya, 
Napoli'ye, Pompei'ye, Marsilya'ya sonra tekrar Dijon'a devam et- 
mektedir. Bu seyahat trenle yapıldığı gibi gemi de bu seyahatte kul- 
lanılmakta ve yerin ise Türkiye'nin dışında bazı Avrupa ülkeleri 


(Bk. Eyüboğlu, 2006, s. 363-368) olduğu görülmektedir: 


“Ben bu güneşin altında doğmamıştım. 
Bir gün siyah bacalı kocaman bir gemi 
Alınca beni dağlar kadar kocaman sırtına 
Getirip fırlattı, boş bir çuval gibi 

Başka bir güneşin altına 


” 


(Eyüboğlu, 2006, s. 363) 


Şiirin devamında yine vasıta ve yer değişmekte, tren, gemi ile 
de bağlantılı olarak işlenmektedir: 
“Daha sonra bindik bir Fransız şimendiferine 
İki bahriyeli sövüp sayarken 
Trenin sarhoş şoförüne 
Geceyi bir tünelden geçer gibi delip geçtik.” 
(Eyüboğlu, 2006, s. 366) 
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Şair bu mısralarda kelime oyunu yapmaktadır. Trenin makinis- 
tine şoför demesi bunu bilmemesinden dolayı değil, okuyucunun/ 
dinleyicinin dikkatini trene çekmek istemesindendir. Şiirde bahri- 
yelilerin gemide değil, trende olması da bu dikkati artırmaktadır. 
Şu dizelerde ise artık mekân Dijon'dur, vasıta ise tramvaydır ve şa- 
ir tramvaydan ó vgüyle bahsetmektedir: 

“31 Ekim, Dijon 
Ne eskitir rayları 
Ne kirletir yolları 
Kibrit kutusu gibi 
Dijon tramvayları” 


(Eyüboğlu, 2006, s. 368) 


Attilâ İlhan şiirine genel bir bakış, şairin şiirinde birçok vasıta- 
ya yer verdiğini göstermektedir. Tren de bu araçlardan biridir. Şair, 
trene farklı bir açıdan bakmaktadır. Burada dünya tren garı, hayatın 
çeşitli evreleri tren ve son istasyon ise ölümdür. “rubaiyat” şiirinin 
şu kısmında tren ve istasyon, benzetme yapılarak şiire girmiştir: 


“trenler katar katar 

şu dağdağalı dünya garında gördüğüm 

türlü çeşidi var 

kimisi gümüştendir camları kesme billur 
“kimisi ahşap durduğu yerde tutuşur 

kimisi sanki solucan uzar uzadıkça 

kimisi düğüm üstüne sanki düğüm 

kim olsan fakat hangisine binsen 

nasıl binersen bin 

değişmez varılacak son istasyon ki ölümdür 

ölüm” 


(İlhan, 2003a, s. 58) 


Buradaki çeşitlilik ile vagonların yada kompartımanların eko- 
nomik bağlamda toplumun farklı sınıflara hitap etmesi, toplumda- 
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ki statü farkini vermekte, bu farkhlik ne derece büyük olursa olsun 
varılacak istasyonun ise aynı olduğu vurgusu yapılmaktadır. “biraz 
paris” şiirinin “-3. place clichy” kısmında ise “marie-madeleine'in 
gözlerinin derinliği” “vagonların boşluğuna” benzetilmekte, bu ise 
şiirdeki hüznü artırmaktadır. Trenlerin boş olmasıyla bu duygu ara- 
sında bir bağ kurulmaktadır: 


“iki yalnızlık da başına kaldı 

jarry sokağı'nda marie-madeleine'in 
eskiden gülerdi parlak bir gülüşü vardı 
artık boş vagonlar gibi gözleri derin 
aşağılık bir yerinde içlenmelerin 


çoktan iflah etmeze çıktı adı” 
(İlhan, 2003b, s. 15) 


Gülten Akın şiirine bakıldığı zaman ise iki unsur dikkati çek- 
mektedir. Bunlar tren ve tutukevidir. Akın'ın “Onur” adlı mensur 
şiirinde bu iki husus beraber kullanılmaktadır: 


“Önceleri iki haftada bir gelirken, açlık başlayalı her haftaya 
bindirmişti. Akşam treniyle yolculuk yapıyor. Geceyi çoğu kez uya- 
nık geçiriyor. Sabah, kızının bulunduğu kente iniyor, tutukevine gi- 
diyor. Orda işi bitince geldiği gibi dönüyordu.” (Akın, 2004a, s. 186) 

Şiirde zaman kullanımı, zamanın akşam saatleri olması, akşam 
trenine binilmesi, tutuklunun kız evladı oluşu ve tutukevi arasında 
şair bilinçli bir bağ kurmaktadır. Bu bağ hüzündür, ayrılıktır. Zaman 
ile tren arasındaki ilişki, Akın'ın “Siyah-Beyaz” şiirinde de okuyu- 
cu/dinleyici karşısına çıkmaktadır: 


“Ay aydınlık gece kara 

Gözlerimin ardında karanlık ölesiye 
Canlı ve cansız ne varsa sımsıkı 

Bu saat daha yakın daha el ele 
Şimdi yalnızlığımdan utanıyorum 
Durdum bekliyorum, gelme 
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Bunu ta basindan biliyordum 

Bir gün buralarda sonuncu kalışım olacaktı 
Ellerinin bir anlık şeklini tutacağım 
Bozkırdan günün son treni geçecek 

Ben her şeye ardından bakacağım 

Bunu ta başından biliyorum 

Durdum bekliyorum, gelme” 


(Akın, 2004b, s. 41) 


Bu mısralarda tren ile hüzün arasındaki ilişki; “gece, yalnızlık, 
sonuncu kalış, bozkır, son tren, ardından bakma” gibi sözcüklerle 
vurgulanmaktadır. Gülten Akın şiiri ve tren arasındaki bağ bir baş- 
kasanat dalı olan sinema ile de görülmektedir. Bu bağ “İşe Yarar Bir 
Şey” adlı sinema filmi ile seyirci karşısına çıkmaktadır. Trenin me- 
kân olarak ön plana çıktığı bu filmde Başak Köklükaya'nın bürün- 
düğü Leyla karakteri kompartımanda kendi kendine şiir okumakta- 
dır. Şiir kitabı ekranda belirgin bir şekilde gösterilmektedir. Bu, 
Gülten Akın'ın “Kırmızı Karanfil” adlı kitabıdır. (İşe Yarar Bir Şey, 
Pelin Esmer, 2017) 


Trene yer veren şairlerden bir diğeri ise Özdemir Asaf'tır. Şa- 
irin “Kalın İstasyonu” adlı şiirinde tren bir başka açıdan ele alın- 
maktadır. Burada trene değil, istasyon görevlilerine değinilmekte- 
dir. İstasyonun bütün demiryolcu memurları bir kişidir. Bu kişi Ha- 
san Kalabalık'tır: 


“Kalın istasyonu müdürü 

Hasan Kalabalık.. 

Kalın istasyonu hareket memuru 
Hasan Kalabalık.. 

Kalın istasyonu gişe memuru 


Hasan Kalabalık... 


Bir akşam memurlarını 
Akşam yemeğine çağırdı. 
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Yenildi, içildi geç vakitlere kadar, 
Hikâyeler anlatıldı. 
Kalın istasyonu müdürünün evinde 


O gece yatıya kalındı.” 
(Özdemir Asaf, 2010, s. 45) 


Memurların, ev sahibinin, misafirlerin aynı kişi oluşu okuyu- 
cunun/dinleyicinin gözüne izbe bir istasyonu ve yalnız bir demir- 
yolcuyu getirmektedir. Diğer bazı şairler gibi Özdemir Asaf da şi- 
irde kelime oyunu yapmaktadır; bu oyun ironidir. Demiryolcu Ha- 
san Kalabalık'ın soyadı ile istasyonda ondan başkasının olmama- 
sı arasında bir ironi yapılmaktadır. “Beklemek” şiirinde ise trene 
daha genel bir şekilde, ayrılış ve kavuşma beraber verilerek deği- 
nilmektedir. Ancak tren ile ayrılık arasındaki vurgu daha belir- 
gindir: 

“Birini birine götüren bu tren, 
Birini birine getiren bu tren, 
Birinden birini almış ayırmıştır, 
Çekip koparmıştır birini birinden.” 
(Özdemir Asaf, 2010, s. 315) 


Şiirin ikinci dörtlüğünde ise şairin gecelerini gündüz yapması 
ve kimseyi istememesi ile içindeki ayrılık yine trenle verilmektedir: 
“Ben hangisi oldum, ilkin trene sordum, 
Sana, ona ve birde kendime sordum. 
Gündüzün gecede okunduğu anda 


Ben kimse gelmesin diye bekleyordum.” 
(Özdemir Asaf, 2010, s. 315) 


Erdem Bayazıt da treni şiirlerinde kullanan Cumhuriyet döne- 
mi şairlerindendir. Şairin “Sana, Bana, Vatanıma, Ülkemin İnsan- 
larına Dair” adlı şiirinde posta katarı ile benzetme yapılarak hüzün 
ön plana çıkarılmaktadır: 
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“Telgrafın tellerini kurşunlamalı” 

Öyle değildi bu türkü bilirim 

Bir de içime 

-Her istasyonda duran sonra tekrar yürüyen- 
Bir posta katarı gibi simsiyah dumanlar dökerek 
Bazan gelmesi beklenen bazan ansızın çıkagelen 
Haberler bilirim mektuplar bilirim.” 


(Bayazıt, 2009, s. 72) 


Bayazıt, beşinci mısra ile kelime oyunu yapmaktadır. Buradaki 
“posta katarının simsiyah dumanlar dökmesi” hem gerçek bir du- 
rumdur hem de siyahın verdiği olumsuzluk hissidir. Şair tevriye ya- 
parak iki duyguyu bir arada vermektedir. “Şiir Burcundan” adlı şi- 
irin şu mısralarında ise şair yine siyah rengin olumsuzluğunu şiire 
katmakta, hüzün duygusunu trenle yansıtmaktadır. Burada tren, 
posta katarı değil, yolcu treni olarak okuyucunun/dinleyicinin kar- 
şısına çıkmaktadır: 


“Yeni bir vakte ererken, 

İstasyonda treni beklerken; 

Ben bir kara bulut gibiydim 

Sen yağmur gibi 

Sen trenden inecek olana ayarlıydın 
Ben alıp başımı gitmek için oradaydım.” 


(Bayazıt, 2009, s. 166) 


Bu mısralarda umut ve hüzün bir arada fakat farklı kişilerle his- 
settirilmektedir. “Düş Burcundan” adlı şiirde de tren, hüzün ile ve- 
rilmektedir. “Katarların, lokomotiflerin, vagonların istasyonlarda 
kalması” ile şair yalnızlığı vurgulamakta, “çöldeki mahşerin” tamla- 
masıyla yapılan benzetmeyle ise bu yalnızlık daha da artırılmaktadır: 


“Ve istasyonlarda kalakalmış bütün katarların 


Lokomotif ve vagonlarını, 
Ve sömürerek bir solukta 
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denizlerin 
göllerin 
nehirlerin 
Kirletilmiş sularını 


Hepsini birlikte 
Döndürüp dolaştırıp gökyüzünde 
Götürüp çöldeki mahşerin 
Döktü üstüne.” 
(Bayazıt, 2009, s. 178) 


Günümüz şairlerinden Haydar Ergülen'de ise Toros Ekspresi ön 
plana çıkmaktadır. Şairin “Köprülerden Geç...” şiirinde bu ekspres 
vurgulanmaktadır: 


“Bu köprü bir benzetme 
ile Toros Ekspresi 
Cemal Süreya'nın 
içinden geçti 
çoktur... az önce” 
(Ergülen, 2008, s. 93) 


“Ergülen'in “Ali Dükkânı ” şiirinin 
“Edip Bey bütün mektuplarını dağıtmış, 
çantasında kalan son mektubu kendisine yazmış: 
'Sahi, ben seni uzun bir yolda yürürken 
gördüm müydü hiç”, Oktay Bey, Mısır Seferinden, 
dönüyor, tek ganimeti bir kadeh: ‘Doldur kadehimi 
Наѕапсап’, Cemal Bey parklardan, bahçelerden, 
köprülerden geçecek ve Toros Ekspresi'ne yetişecek.” 

(Ergülen, 2008, s. 234) 


mısralarında da yine Toros Ekspresi geçerek trenin istikameti de 
okuyucuya/dinleyiciye dolaylı olarak gösterilmektedir. “Türkçenin 
Aşk Hali” şiirinde de trene yer verilmektedir. Bu şiirde ise tren 
şarkta görülmektedir: 
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“İpektin, trene şarktan binmiştin, 

eskiden bir kasaba olduğun unutulsun içindi 
üstündeki gurbeti Türkçenin mantosuyla geçişin, 
dilde kelime yetmiyor zira incesin ipekliden 
şimdi öyle güzelsin ki hepimizden Türkçesin!” 
(Ergülen, 2008, s. 99) 


Şairin “Yarın Gece” şiirinde diğer şairlerde de olduğu gibi tren 
ve istasyon; hüzünle, karamsarlıkla, yalnızlıkla, pişmanlıkla, huzur- 
suzlukla ve kızgınlıkla olumsuzlanmaktadır: 


“İçimde acıyla yürüyorum yolları 
Çoktandır yolumu ayırdığım bu kentten 
Yorulsam da bir daha binmem o trenlere 
Kimse karşılamasın istasyonlarda beni” 


(Ergülen, 2008, s. 218) 


Ergülen'in “Tünel” şiirinde tren daha belirgindir. Burada da 
huzursuz bir ruh hâli vardır. Tren ile alakalı olarak tren görevlile- 
rinden “ateşçi” şiirde ön plana çıkarılmaktadır: 


“ Ateşçi gelir, kömür atar ve tren 
deler sizin karanlığınızı 

ateşçi gelir, kömürü karıştırır ve tren 
çıkar sizin karanlığınızdan 


Sizin tünelinizi hatırlıyorum sanki 
tren değil yolcular geçiyordu 

ve hatırlamıyorum bundan 

daha karanlık bir yolculuğu 


Nasılsa kendi karanlığınızdan 
bir gün siz de geçersiniz 

çıkar karşınıza bir avuç kül 
ve söndü sönecek ateşiniz” 


(Ergülen, 2008, s. 253) 
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Sonuç 

Cumhuriyet Dönemi Türk Şiiri ele alındığında şiirlerde birçok 
temanın işlendiği karşımıza çıkacaktır. Bu temalardan biri de tren- 
lerdir. Şiirlerde tren bazen bir benzetme olarak bazen de şiirin içini 
dolduran bir unsur olarak yer almaktadır. Bunun sebebi daha çok 
insanın içinde olan ve onu derinden etkileyen ayrılık ve özlem duy- 
gularının hüzne sebep olması ve bu hüznün şiirler yoluyla okuyu- 
cuyla/dinleyiciyle paylaşılmasıdır. 

Bu çalışma için Cumhuriyet Dönemi Türk Şiirinin önemli şa- 
irlerinden Nâzım Hikmet Ran, Cahit Külebi, Behçet Necatigil, Or- 
han Veli Kanık, Bedri Rahmi Eyüboğlu, Attilâ İlhan, Gülten Akın, 
Özdemir Asaf, Erdem Bayazıt ve Haydar Ergülen'in trenle alakalı 
bazı şiirleri örneklem olarak verilmektedir. Bu şairler arasında Nå- 
am Hikmet'in “Dağların Havası” adlı şiiri trenin ön plana çıktığı, 
trenle alakalı olan en geniş metindir. Tahlil yapılan şiirlerde tren 
bazen ayrılığın, özlemin, hüznün bazen yalnızlığın, ironinin bazen 
bekleyişin, kaçışın az da olsa kavuşmanın sembolüdür. 


Trenin yer verildiği şiirlerde bazen de gişe memuru, hareket 
memuru, istasyon müdürü, ateşçi gibi demiryolcular yer almaktadır. 
Tren bazen posta katarı ya da yolcu treni bazen de okuyucuyu/din- 
leyiciyi yurtdışında çeşitli yerlere götüren vasıtadır. Trenle yer ve 
zaman arasında da bağ kurulmaktadır. Zaman daha çok karanlığın 
çöktüğü vakitlerdir. Bu da kişinin huzursuzluğunun dışavurumu 
olarak değerlendirilebilir. Bazen de şair, dünya ile tren arasında bir 
ilişki kurmaktadır. Vagonlar sınıf ayrımını verse de varılacak yer ya 
ni ölüm trendeki gibi herkesin ulaştığı aynı yerdir. Tren ve şiir bir 
filmin önemli bir parçası olarak da görülebilmektedir. Türkiye'de 
Doğu Ekspresi, Kurtalan Ekspresi gibi istikametleri farklı farklı olan 
trenler vardır; bazen bu, şiirde güney seyriyle Toros Ekspresi olmak- 
tadır. Bazen de tren ile kara renk arasında bir ilişki kurulmakta 
buhususla daha çok trenle hüzün, huzursuzluk, bunalım, kaçış, gur- 
bet, ayrılık, uzaklaşma arasında bir bağdaştırma yapılmaktadır. Ay- 
rıca bazı şiirlerde şairler kelime oyunuyla da duygularını açığa vur- 
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maktadırlar. Şiirlerde dikkati çeken bir diğer husus da çeşitli ulaşım 
araçlarına değinilmesi, daha çok tren ile geminin bir arada verilme- 
sidir. 
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Vagon Penceresinden İlk Bakışlar: 
Ahmet İhsan Anadolu Demiryolu Hattında 


Ali Okumuş 


Türk matbuatının en uzun süreli edebiyat mecmualarından 
Servet-i Fünün'un kurucusu ve başyazarı Ahmet İhsan, 4 Ağustos 
1892 Cuma günü Haydarpaşa'dan kalkan bir trenle Anadolu De- 
miryolu hattında bir seyahat gerçekleştirmişti. Bu yolculuğun son 
noktası, o tarihlerde henüz inşası tamamlanıp kullanıma açılan Es- 
kişehir'in Alpu köyündeki istasyondu.' İstanbul ile Eskişehir ara- 
sındaki tren seferleri 19 Haziran 1892'de başladığı? düşünüldüğün- 
de Ahmet İhsan'ın sıcağı sıcağına bu güzergâhta seyahat etmiş ol- 
duğu daha kolay anlaşılır. Her şeyden önemlisi gezdiği ve gördüğü 
yerleri, tren yolu hakkında düşündükleri ve hissettiklerini bütün 
canlılığı ve renkliliği ile kaydederek 18 Ağustos 1892'den başlamak 
üzere beş sayı boyunca Servet-i Fünün'da tefrika etmiş olmasıdır. 


Bu durum Ahmet İhsan’, Anadolu Demiryolu hattının ilk sey- 
yahlarından birisi yapmaktadır. Berlin'den başlayıp önce Bağdat'ta 
daha sonra da Basra'ya kadar uzatılması düşünülen demiryolu hattı- 


г Dr. Bilecik S. Е, Üniversitesi Tarih Bölümü, ali.okumus@bilecik.edu.tr 

; Alpu, bugün Eskisehir'in bir ilçesidir. 

: Ali Satan, “Osmanlı Devri Demiryolu Kronolojisi”, Osmanlı'da Ulaşım, Kara — 
Deniz — Demiryolu, Editörler: Vahdettin Engin, Ahmet Uçar, Osman Doğan, 
Çamlıca Yayınları, İstanbul 2012, s. 324. i 
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nın yaklaşık 250 kilometrelik kısmında seyahat eden muharrir, sade- 
ce Anadolu'ya doğru uzanan tren hakkında değil, yolu üzerinde bu- 
lunan bazı şehirlerle ilgili de kayda değer bilgiler aktarmaktadır. Ken- 
di ifadesine göre bu seyahate çıkması Anadolu Demiryolu Şirketi'nin 
bir daveti üzerine gerçekleşmişti. Şüphe yok ki şirketin Ahmet İh- 
san'ı böyle bir yolculuğa davet etmesi, resimli olarak yayınlanan -mu- 
savver- Servet-i Fünün'un o tarihlerde kazandığı şöhretle ilişkilidir. 


Şöyle ki, Ahmet İhsan henüz 21 yaşında genç bir delikanlıy- 
ken haftalık bir gazete çıkarmak arzusuyla “Âlem Matbaası Ahmet 
İhsan ve Şürekâsı” adıyla bir matbaa kurmuştu. Ancak yaşının kü- 
çük olması gerekçesiyle gazete imtiyazı alamadığından, başka çare- 
ler aramaya mecbur kalacaktı. Önce Ahmet Mithat Efendi'ye baş. 
vurmuş, aralarında ortaklık mukavelesi hazırlanarak Eylül 1890'da 
imzalanmıştı. Ne var ki ortaya çıkan birtakım sorunlardan dolayı 
bu girişim daha başlamadan son ermişti. Böylece Ahmet İhsan, 
mevcut gazetelerden bir tanesiyle uyuşarak o gazeteye ilave şeklin- 
de resimli bir mecmua kurmaya karar vermişti. Birkaç seçenek ara- 
sından, kendisinin de ajans telgraf havadisleri mütercimliği yaptığı, 
Galata'daki Millet Hanı'nda çıkmakta olan Servet gazetesinin sa- 
hibi D. Nikolaidi'ye başvurdu. Böylece Servet gazetesine ilave ola- 
rak haftada bir yayınlanacak olan Servet-i Fünün mecmuası Mart 
1891'de neşredilmeye başlanmıştı. 


Ahmet İhsan'a asıl şöhreti kazandıracak şey ise mecmuasında 
yayınladığı İstanbul manzaralı resimlerdi. Avrupa'ya giderek mo- 
dem teknikler öğrenmesi sayesinde neşrettiği resimler devrine göre 
son derece kaliteli basılıyordu. Zaman zaman nüshası tükendiğin- 
den aynı nüshanın ikinci hatta üçüncü baskısı yapılmaktaydı. He- 
le kapağında Kız Kulesi resmi yayınlanan 33'üncü sayı o kadar be- 
geni toplamıştı ki Ahmet İhsan, Yıldız Sarayı'na davet olunmuş ve 
bizzat mabeyinci Emin Bey tarafından taltif edilerek kendisine ma- 
dalya ve nişanlar verilmişti.” Dahası II. Abdülhamid bile Serveti 


3) Ahmet İhsan'a verilen gümüş liyakat madalyası ve diğer nişanlar için bakınız: 
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Fünun'da bazı resimler göndererek bastırmaya başlamıştı.* Bu başa- 
rısından dolayı Servet-i Fünun, Babıali kararıyla, nezaret bütçesinde 
yardım gören ilk mecmua olmuştu.” Nihayet Ahmet İhsan, mec- 
muanın imtiyazını kendi üzerine geçirmişti.“ 


Resimli olarak neşrettiği gazete sayesinde saray desteğini arka- 
sına alan ve Osmanlı neşriyatına yeni bir yorum getirmeyi başaran 
bu genç delikanlı, birdenbire İstanbul'daki en şöhretli gazeteciler- 
den biri haline gelmişti. Diğer taraftan, Servet-i Fünun'un çıkmaya 
başlamasından kısa bir süre sonra -15 Mayıs 1891'de- kilometre ba- 
şına 125 bin Frank gibi külliyetli bir harcama yapılarak Lefke-Bile- 
cik demiryolu hattı kullanıma açılmıştı. Aradan yaklaşık bir yıl 
geçtikten sonra -19 Haziran 1892- bir pazar günü İstanbul'da Eski- 
şehir'e tren seferlerine başlanmıştı.” 


Şu hâlde bir tarafta dikkatleri üzerine çekmeyi başlayan bir ga- 
zeteci diğer tarafta ise Osmanlı'nın en büyük yatırımlarından birisi 
bulunmaktaydı. Birbirinden farklı bir seyir kaydeden bu iki gelişme, 
Ahmet İhsan'ı daha yeni başlanan tren seferlerinin bugünkü anlam- 
da reklamcısı konumuna getirmişti. Muhtemelen Anadolu Demiryo- 
lu Şirketi de uğruna büyük paralar harcanarak inşa edilmekte olan bu 
hattın devrin şöhretli gazetecisi tarafından fotoğraflarının çekilerek, 
sarayın desteğini arkasına almış bir gazetede neşredilmesini istiyordu. 


Türkiye Cumhuriyeti Cumhurbaşkanlığı Devlet Arşivleri Başkanlığı Osmanlı 
Arşivi (Bundan sonra BOA), l. DH., 1264/99380, 29 Kânun-i sâni 1307/10 Şu- 
bat 1892; BOA, Í. TAL., 17/2, 10 Mart 1309/22 Mart 1893. 

Yıldız Sarayı'ndan bazı resimlerin Servet-i Fiinun'a gönderildiğine dair bakınız: 
BOA, Í. DH., 1253/98304, 16 Taşrin-i sâni 1307/28 Kasım 1891. 

Ahmet İhsan, “Matbuat Hatıraları”, Resimli Uyanış Serveti Fiinun Yerine Çıkar, 
Sayılar, 1704, 1705, 1706, 1707, 1713, 1717, 1718, 11 Nisan 1929-18 Temmuz 
1929. Ahmet İhsan'ın Bey'e yardım adı altında verilecek meblağın Dahiliye 
Zuhurat Tertibi'nden ödenmesi hakkında bakınız: BOA, DH. MKT., 1926/32, 
16 Şubat 1307/28 Şubar 1897. 

BOA, Í. DH., 1255-98544, lef 7, 14 Kânun-i Evvel 1307/26 Aralık 1891; BOA, 
DH. MKT., 1915/105, 14 Kânun-isâni 1307/26 Ocak 1897; BOA, DH. MKT., 
1930-12, 25 Şubat 1307/8 Mart 1892. 


БА, Satan, “Osmanlı Devri Demiryolu Kronolojisi” ... s. 324. 
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Notlarında ifade ettiğine göre Ahmet İhsan, sırf bu seyahat için 
Sultan Hamamı civarında bulunan Mercanof mağazasından Kodak 
marka bir fotoğraf makinesi satın almıştı. Demiryolu hattı boyunca 
seyahat ederken fotoğraflar çekmiş, ayrıca demiryolu şirketinden & 
temin ettiği bazı resimlerle kendi çektiklerini birleştirmişti. Kendi 
çektiği fotoğrafların son derece iyi çıktığını söyleyen yazar, Merca- 
nof mağazasına memnuniyetini bildirmeyi de ihmal etmiyordu. 


Gayet sade bir dille yazılmış olan Ahmet İhsan'ın seyahat not- 
ları bu çalışmada aynen aktarılmıştır. Ancak seyahat notlarının da- 
ha anlaşılır hale gelmesi için söz konusu hattın inşa sürecine ve bu- 
nun Ahmet İhsan gözünden nasıl değerlendirildiğine kısaca temas 
etmekte yarar vardır. 


1. Haydarpaşa'dan Eskişehir'e Kara-pampur* 

Dünya ulaşım sitemine demiryolları 1830'lu yıllarda girmeye 
başlamıştır. 15 Eylül 1830'da İngiltere'de işletmeye açılan Liverpo- 
ol-Manchester hattını; aynı tarihlerde Amerika, 1832'de Fransa, 
1835'te Almanya ve 1855'te de Rusya'da inşa edilen demiryolları 
takip etmiştir. Osmanlı Devleti'nde ise demiryolu inşasına dair ilk 
teklifler İngiliz şirketler tarafından 1830'larda yapıldığı bilinmekte- 
dir? Özellikle Sir E Chaesney'in 1829-1832 yılları arasında Dice 
ve Fırat nehirleri üzerinden Basra Körfezi'ne ulaşımla ilgili yaptığı 
araştırmalarda, yazın nehir sularının azalmasından dolayı nehrin 
gemi ulaşımına elverişli olmadığı ve bu bölgede bir demiryolu inşa- 
sının gerekliliği yönündeki teklifi; ilk defa Osmanlı topraklarında 
demiryolu inşası fikrini oluşturmaktadır.“ 


Osmanlı topraklarında bu şekilde doğan demiryolu düşüncesi, 
1 Eylül 1851'de İskenderiye-Kahire hattı inşasının başlamasıyla so- 


Š Kara tren anlamına gelen bir deyimdir. 

9 Ufuk Gülsoy, Hicaz Demiryolları, Eren Yayınları, İstanbul 1994, s. 17. 

10 Murat Özyüksel, Osmanlı İmparatorluğu'nda Nüfuz Mücadelesi: Anadolu ve Bağ- 
dat Demiryolları, Türkiye İş Bankası Yayınları, İstanbul 2013, s. 5-6. 
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mutlaştı. Anadolu'da ise ilk defa 1856 yılı ortalarında İngilizler ta- 
rafından İzmir-Aydın hattında demiryolu döşenmiştir. Bu tarihten 
itibaren demiryolu inşa etmek amacıyla imtiyaz taleplerinde hızlı 
bir artış görülecekti. Böylece İzmir-Aydın demiryollarına ilaveten 
Köstence-Boğazköy, Vara-Rusçuk, İzmir- Üçpınar, Torbalı-Cellat- 
kahve, İzmir-Ayasoluğ, İstanbul-Edirne-Sarımbey, Mersin-Adana 
gibi hatlar için imtiyazlar verildi ve demiryolları inşa edildi. Şüphe 
yok ki bütün bunlar arasında Berlin'den başlayan, Bağdat'a hatta 
Basra'ya kadar uzatılması planlanan Anadolu-Bağdat Demiryolları 
hattı projesi, Osmanlı son döneminin en önemli projelerindendir. 


Bu hattın Anadolu'daki başlangıç noktasını teşkil eden Hay- 
darpaşa ile önce İzmit sonrasında Eskişehir arasındaki kısım için 
30 Nisan 1869'da imtiyaz verilmişti."' 1870 yılında ön keşif çalış- 
maları yapılmış, Sultan Abdülaziz tarafından bu hattın Bağdat'a 
kadar uzatılacağı hatta Karadeniz, Akdeniz ve Basra Körfezi'nin 
demir yoluyla birbirine bağlanacağı ilân edilmişti. Bunun üzerine 
çalışmalar hızlandırılarak Ağustos 1871 tarihinde Haydarpaşa-İz- 
mit demiryolunun inşasına başlandı. Ekim 1872'de Haydarpaşa- 
Tuzla, Mayıs 1873'te ise Haydarpaşa İzmit demiryolu hattı büyük 
bir törenle hizmete açıldı. Sonrasında İzmit'ten Eskişehir'e kadar 
uzatılacak hattı inşa etmesi için İzmit-Eskişehir Demiryolu Kum- 
panyası kuruldu. 


Ne var ki, Sultan Abdülaziz'in şüpheli bir şekilde ölümü üzeri- 
ne, V. Murad'ın da çok kısa süren padişahlığından sonra 11. Abdül- 
hamid'in hükümdar olması; Kanun-i Esasi, Meşrutiyet ve Osmanlı 
Rus Harbi gibi arka arkaya yaşanan gelişmeler, demiryolları inşa sü- 
recini de olumsuz yönde etkilemişti. 1881'de Muharrem Kararna- 
mesi ile kurulan Duyun-i Umumi İdaresi, demiryolu şirketleri ile 
Osmanlı Hükümeti arasında belirlenen kilometre garantisi için ay- 
nlan gelir kalemlerini tahsil ederek bunları demiryolları şirketleri- 
ne ödemeyi de üstlenmesi, demiryolları inşasına yeni bir hareketli- 


l! BOA, A.) DVN., NMH., 19/1, 18 Muharrem 1286/30 Nisan 1869. 
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lik kazandırmıştı. Böylece başlayan ve uzun süren müzakerelerin ar- 
dından nihayet Mart 1889'da İzmit-Ankara hattının inşasına baş- 
lanabilmişti. Çok geçmeden, 9 Ocak 1891'de Adapazarı-Lefke (Os- 
maneli), 15 Mayıs 1891'de Lefke-Bilecik ve 19 Haziran 1892 Pazar 
günü İstanbul-Eskişehir tren seferlerine başlandı.” 


1880'lerin sonundan itibaren birkaç ay arayla ve resmi tören- 
lerle arka arkaya açılan demiryolu hatları Osmanlı kamuoyunda 
son derece önemli bir etki yaratmıştı. Hatta sırf Eskişehir demiryo- 
lunun açılışı için Demiryolları Müdürü Hayri Bey riyasetinde bir 
komisyon teşkil edilmişti.” 

Kilometre garantisi verilerek inşasına başlanan demiryolları- 
nın, bütün Anadolu'yu baştan başa geçerek Bağdat ve Basra üzerin- 
den Körfez'e ulaşacak olması zamanla uluslararası dengeleri bile de- 
ğiştirecekti. İmtiyaz Almanlara vererek İngilizleri karşına alan Il. 
Abdülhamid, belki de farkına bile varmadan devletler arası ittifak- 
ları şekillendirmişti. Sonuç itibarıyla Osmanlı son döneminin bir- 
çok açıdan en büyük projesi olarak tanımlanabilecek Bağdat De- 
miryoluna döşenen raylar, aynı zamanda Birinci Dünya Savaşı'nda 
giden yolun kilometre taşlarını oluşturacaktı. 


Nitekim Abdulkerim imzasıyla 1907'de 11. Abdülhamid'e sunu- 
lan “Bağdat Şimendüferi Hattı” isimli raporda, demiryolu hattının 
Osmanlı açısından ortaya çıkaracağı sonuç şu şekilde özetleniyordu: 
“Evet!... Almanya Bağdat hatu üzerinde Pancermanist âmâlini (emelleri- 
пі] beslemekten vaz geçmedikçe İngiltere de makâsıt-i siyasiyesinden [siyasi 
maksadından|, Rusya da muhâlefet-i şedideden [şiddetli muhalefetin- 
den) vazgeçmezler. Şu hâlde Fransa da İngiltere ile Rusya'nın meliklerine 
tab'iyet eder [tabi olur). Pek çok kan dökülür. Neticede zararlı ise ancak ve 
yine biz oluruz.”!* Abdülkerim Bey'in bu öngörüsü Birinci Dünya Sa- 
vaşı'nda gerçekleşecekti. 


12 


A. Satan, “Osmanlı Devri Demiryolu Kronolojisi", ... s. 324. 

D BOA, Í..DH., 1274-100175, 23 Nisan 1308/5 Mayıs 1982. 

i Abdulkerim, “Bağdat Simendüferi Hattı” İstanbul Üniversitesi Nadir Eserler 
Kütüphanesi, 24 Haziran 323 (7 Temmuz 1907), Numara: T4811. 
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2. Ahmet İhsan'ın Gözünden Anadolu Demiryolları 


Abdülkerim Bey'in gözüyle bakıldığında devletler arası denge- 
leri değiştirmiş olan Bağdat Demiryolu hattı üzerinde Eskişehir'e ka- 
dar seyahat eden Ahmet İhsan Bey ise aşağıda okuyacağınız notla- 
rında bambaşka bir hikâye anlatmaktaydı. Her şeyden önce inşa edi- 
len demiryoluna karşı bir hayranlık hissi besliyor ve bunu “terakki- 
yat-ı sınaiyye” yani sanayinin gelişimi olarak yorumluyordu. Ahmet 
İhsan'a göre bu terakkiyatın en önemli göstergesi, vagonundaki köy- 
lülerin beş altı gün sürecek bir yolculuk yerine, kara tren ile yakla- 
şık on saatte aynı mesafeyi kat edeceklerinden duydukları memnu- 
niyetti. Ayrıca yapılan çalışmalar karşısında kendi hayranlığını şu 
sözlerle dile getiriyordu: “Evvel emirde hat gâh dağları yarmış, kesmiş, 
çukurlar açmış gâh çukurları doldurmuş rıhtımlar kurmuş, gâh yardan 
yara mehib ve ahenin köprüler atmış, gâh sath-ı mailleri delik deşik edip 
içinden geçmiş olduğundan insan ameliyat-i sınaiyye hayranı kalıyor.” 


Demiryolunun İstanbul ile Anadolu'yu birbirine bağlaması, in- 
sanlar açısında seyahati kolaylaştırdığı gibi Anadolu'da üretilen zi- 
rai ürünlerin ticaretine de katkı sunmuştu. Ahmet İhsan bu konu 
üzerinde özellikle durmaktaydı. Hatta İnönü istasyonunda başın- 
dan geçen bir olayı şöyle aktarmaktaydı: 

“...Katara birtakım büyük küfeler yüklüyorlardı. Nedir diye sor- 
dum: 

— Kütahya vişnesi. 

Dediler. 

— Kurusu mu? 

— Hayır tazesi. 

Malum ya Kütahya'nın kuru vişnesi meşhur olduğu için birdenbire 
böyle sormuştum. Hâlbuki şimendifer sayesinde bu sene Kütahya'nın ta- 
ze vişnesinin de İstanbul'a sevk olunduğu calib-i dikkat idi.” 


Diğer taraftan Anadolu'ya doğru dağlar arasında uzanan bir de- 
miryolunu kendisine İsviçre'deki demiryollarını hatırlattığını 
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anımsatarak ikisi arasında mukayese yapmaktaydı. Hatta o kadar ki 
dışarıyı seyredebilmek için pencereden pencereye koşarak bakmaya 
doyamamıştı. 


Vagonda Anadolu Demiryolu Şirketi mühendislerinden birisi- 
ne rastlaması ve hat hakkında ondan bir hayli bilgi edinmesi, Ah- 
met İhsan'ın seyahat notlarına ayrı bir değer katmaktadır. Zira de- 
miryolu mühendisi doğrudan hattın inşası hakkında kendisine bil- 
giler aktarmış ve o da bunları aynen kaydetmişti. 


Ahmet İhsan, seyahati boyunca demiryoluyla ilgili bilgi nakle- 
derken ayrıca yol üzerinde gezdiği şehirler hakkında da gözlemleri- 
ne yer vermektedir. İzmit'e kadar olan kısmı daha önce ziyaret etti- 
ğini ifade eden Ahmed İhsan, bu kısma ait tafsilat vermekten özel- 
likle kaçındığı görülmektedir. Ancak Eskişehir'de sosyal yaşam ve 
şehrin cadde ve sokakları hakkında aktardığı bilgiler ile geri dönüş 
yolunda, güzergâh üzerinde bulunan Bilecik ve Söğüt ziyareti kay- 
da değerdir. Ayrıca hem demiryoluna ait hem de Eskişehir, Bilecik 
ve Söğüt şehirlerini gösteren fotoğraflar ilk defa Servet-i Fünün'da 
yayınlanmıştır. 


Ahmed İhsan'ın Anadolu içlerine doğru döşenen raylar üze- 
rinde sıcağı sıcağına yaptığı seyahate ait notları, aynı zamanda bir 
Osmanlı aydınının devlet eliyle yapılan işlere bakış açısını da gös- 
termektedir. Bu notaları yayına hazırlarken sadeleştirme yoluna gi- 
dilmemiş, anlaşılmayan yahut muallak olan ifadelerin yanına köşe- 
li parantezle açıklamalar verilmiştir. Benzer şekilde açıklama ihti- 
yacı duyulan konular için “Hazırlayanın Notu” ifadesiyle dipnotlar 
gösterilmiştir. Bu ifadeyle verilen dipnotlardan farklı olarak yapılan 
sayfa altı açıklamalar, Ahmet İhsan'ın kendi dipnotlarına işaret et- 
mektedir. Ayrıca okumayı kolaylaştırabilmek için noktalama işa- 
retlerinde düzenleme yapılmıştır. Metin içerisinde yer alan resimle- 
re ise numaralar tarafımdan verilmiştir. 
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Haydarpaşa'dan Alpu Кбуйпе` 
Osmanlı Anadolu Demiryol Hattında Bir Seyahat 
1 


Servet-i Fünün'un her taraftan mazhar olduğu teveccüh-i neza- 
ket-perverâne cümlesinden olmak üzere ahiren Anadolu Dermiryol 
Kumpanyası tarafından vuku bulan davete icabeten Haydarpaşa'dan 
hattın şimdilik nokta-i intihası bulunan Alpu köyüne kadar icra et- 
tiğimiz bir cevelân, pişgâh-i ka'rin-i kirâma şu makaleyi ve makale- 
mize ait olup hattın mühim parçalarını irae eden resimleri vaz’ ettir- 
di. Resimlerimiz on beş parçadan ziyadedir."” Hepsinin bir nüshaya 
derci kabil olamadığından makalemizi dahi resimlerin münderiç bu- 
lunacağı nüshalara taksime mecburiyet hasıl oldu. Resimler, demir- 
yol kumpanyası tarafından aldırılan fotoğraflarla bizim vakt-i ceve- 
lânda aldığımız fotoğraflardan ototipi veya şimigrafi usulüyle yaptı- 
rılmıştır. Tarafımızdan alınan fotoğraflar küçük kıt'ada olup ekseri- 
yet üzere istasyonları, hattın mevakı'asını, hat boyundaki şehirlerin 
nakat-i mühimmesini irae ediyor. Bu resimler hakikaten iyi çıkmış- 
tır. Binaenaleyh seyahate mahsus “Kodak” denilen fotoğraf makine- 
sini tedarik etmiş olduğumuz Mercanof mağazasına beyan-i memnu- 
niyet etmeden geçemeyeceğim. Mercanof mağazası malum olduğu 
üzere Sultan Hamamı civarındadır. Hele fotoğrafa ait levazım satan 
şubesi gittikçe kesb-i mükemmeliyet eylemektedir. 


Anadolu demiryolu hattında, intihaya kadar bir cevelân icra 
etmek böylece karargir olduktan sonra matbaa refikim kardeşim 
Asım Веу! ile Temmuzun 23. gününe müsadif cuma günü sabahle- 


М Makaleye ait resimler gelecek haftadan itibaren basılacaktır. 
Beş sayı tefrika edilen bu seyahat yazılarında toplam on adet resim bulunmak- 
tadır. Buradaki metne konu gereği ilave edilen Ertuğrul Gazi türbesine ait iki 
resim ise tefrikanın dışında, farklı sayılarda neşredilmiştir. (Hazırlayanın Notu) 
ү Mustafa Asım Bey Ahmet İhsan'ın çocukluktan arkadaşıydı. Ahmed İhsan 
Mülkiye Mektebi'nde okurken Asım Bey de Mülkiye Tıbbiyesi'nde talebeydi. 
1890'da Alem Matbaası, Ahmed İhsan ve Sürekâsı adıyla Ebussuud Caddesin- 
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yin saat on birden evvel köprüde Haydarpaşa vapuruna bindik. Ben 
bizim Vaniköyü'nden sandal ile inmiştim. Asım Bey ise İstan- 
bul'daki evinden gelmiş idi. Vapurda birleşmiş idik. İkimizde eşya 
olarak iki ufak çanta ile bir sepet yiyecek ve benim fotoğrafımdan 
(fotoğraf makinesi kastediliyor] başka bir şey yok idi. Kıyafete gelin- 
ce geçen sene Avrupa'da icra ettiğim demiryol yolculuklarında icra 
ettiğim tecrübe neticesi olarak pek hafif ve sade giyinmiş idim; ko- 
lalı gömlekten, yelekten, düz vakurumdan müteessir olacak esvap- 
tan eser yok idi. Yalnız ne olur ne olmaz diye yağmur müşemma'ını 
almıştım. 


Vapur saat on birde köprüden ayrıldı. Boğaziçi'ne gider gibi ha- 
reket olunduğu halde vapurun yolcuları ne garip bir manzara teşkil 
eyliyordu. Zira herkes az çok uzun bir yola gitmek üzere şu vapura 
binmiş olduğundan umumda kara yolcusu kıyafeti ve yanında yol 
eşyası bulunuyor idi. İçlerinde memleketi canibine avdet eden 
epeyce köylüler var idi. Bunlar beş altı günde katar sırtında geldik- 
leri yolu: “Kara-pampur” [Кага tren] ile on saatte alacaklarını düşü- 
nerek memnunen gülüyorlar. Terakkiyat-i sınaiyyeye karşı izhar-i 
hayret ediyorlardı. 


O gün hava bulutlu idi. Katarda sıcaktan bizâr olmayacağız di- 
ye sevindim ama alacağım fotoğralara şu güneşsizliğin ziyade te'sir 
edeceğini düşünerek canım sıkılıyordu. Haydarpaşa iskelesine çıkıp 
çantalarımızla gelerek vagonumuza yerleştiğimiz zaman saat on iki- 
ye yirmi beş kadar var idi. Hâlâ hava bulutlu devam eyliyordu. 


Tamam on ikiye çarık [çeyrek] kalarak demiryol şirketinin me- 
murları çıngırağı çaldılar, eda-i mahsusla: 


de kurulduğunda Asım Bey'de üçte bir oranında bu teşebbüsün ortağı olmuştu. 
Meşrutiyet'in ikinci defa ilanına müteakip Hilâl adında günlük bir gazete kur- 
du. Ancak bu gazete sadece 7 sayı çıkabilmişti. Ahmed İhsan, Asım Bey'in çok 
okuduğunu ancak hiç yazmadığını yıllar sonra kaleme aldığı bir yazısında ifade 
etmektedir. Detaylı bilgi için bakınız: Ahmed İhsan “Merhum Mustafa Asım 
Bey”, Resimli Uyanış, Cilt: 71, Sayı: 1856, 10 Mart 1932, s. 230. (Hazırlayanın 
Notu) 
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— Tamam! 


Kumandasını verdiler, biz de hareket ettik. Vagonda bizden 
başka iki zat daha var idi. Polis efendi tezkire muayene ederken bu 
zatların Hereke'ye çıkacaklarını anladık. Vagonun birer köşesine ve 
pencere kenarına oturmuş olan Asım ile benden başka uzun yolcu- 
luğa giden arkadaş yok idi. 


Haydarpaşa hattının bidayet-i inşasında celp olunup el'ân is- 
timal edilmekte olan vagonlar, Fransa imalâtından olup şimdi 
Fransa'da âmed ve şed eden katarların tıpkısıdır. Yani tavanı alçak, 
döşemesi dardır. Böyle vagonlarda insan uzun yolculuk edemez. Ge- 
çen sene Avrupa'yı dolaşıp müşahedatımı muhtevi olarak yazdığım 
Avrupa'da Ne Gördüm" eserinin muhtelif yerinde yazdığım üzere 
Fransa şimendiferlerinin yolcu arabaları kadar rahatsızı hiçbir yer- 
de yoktur. Araba hususunda en rahat olanları tekmil Almanya'da 
ve Avusturya'nın kısm-i cüz'iyesinde bulunanlardır. Şu tafsilâtı ver- 
mekten maksadım vaktiyle Fransa vagonları gibi rahatsız arabalar 
yerine yeni şirketin Almanya'dan rahat, geniş ve yüksek tavanlı 
araba getirtmiş, bunlara binilmiş olduğunu söylemektir. Yani Ana- 
dolu'muzda işleyen arabalar tekmil Avrupa'da Almanya'dan başka 
bir yerde yoktur. Bir kusur var ise oda memleketin yazın sıcakça ol- 
duğunu unutup döşemeyi serin tutacak bir kumaştan yapacak yerde 
kadife, çuka gibi mensucattan yapmış olmalarıdır. 


Hava el'an bulutlu devam ediyordu. Evvelâ herkesin malumu 
olan Kızıltoprak, Erenköyü, Bostancı ve Maltepe gibi civar mevkıf- 
lara uğradıktan sonra İzmit'e kadar mevcut ne kadar mevkıf var ise 
cümlesinde агат ile ilerlemeye başladık. İşte şu hâl -Haydarpaşa İz- 
mit hattındaki mevkıfların çokluğundan dolayı katara sürat vermek 
kabil olamadığından— insanın içini sıkıyor idi. Şüphe yok ki tekmil 
Ankara hattı küşad edildiği zaman Haydarpaşa'dan doğru İzmit'e 


” Bu eserin yeni harflerle yapılan baskısı için bakınız: Ahmet İhsan, Avrupa'da 
Ne Gördüm, Tarih Vakfı Yurt Yayınları, İstanbul 2007, 620 sayfa. (Hazırlayanın 
Notu) 
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kadar bir katar teşkil ile 91 kilometrelik yolu dört buçuk saatte kat 
gibi ruhu sıkıcı bir hâli, beyhude zaman izaasını ortadan kadırırlar. 
Ale'l-husus Eskişehir'e gece saat bir buçukta muvasalatın böyle yol- 
larda beyhude vakit izaasından mütevellit netice olduğu insanı ha- 
kikaten bizar eyliyordu. Bir de şimdi günün uzun olması sayesinde 
sabahleyin on birde hareket kabil oluyor. Kışın ikiden evvel tahrik-i 
çarh mümkün bulunamayacağından Eskişehir'e gece yarıları muva- 
salat mahzuru düşünülürse şu Haydarpaşa İzmit arasındaki istasyon- 
lardan sarf-ı nazarla 91 kilometreyi iki saate kat’ ve üç saat istifade 
lüzumu katiyyen lazım olur. 


Saat biri iki geçerek Gebze'ye geldik. Burada yeni yapılıp resm- 
i küşadı icra edilen cisr-i ahenin üstünden aştık. Eski köprü yan ta- 
rafta kalmış idi. Malum olduğu üzere Gebze Köprüsü kasabanın üs- 
tünden aşar. Köprü hakikaten heybetli ve rasin idi. 


Saat 2'yi 46 geçerek Hereke'de tevakkuf ettik. Yolculardan iki- 
sini burada bırakıp vagonda üç kişi kaldık! İleride Yarımca, Tütün 
Çiftliği, Derince gibi mevkıflara uğrayarak saat dördü sekiz geçiyor- 
du ki İzmit istasyonunun pişgâhında tevakkuf ettik. 

Haydarpaşa'dan İzmit'e giden hat güzergâh nokta-i nazarından 
hakikaten latifdir. Maltepe'den ileriye benim ilk seyahatim olduğu 
için hoşuma gitti. Katarın gâh sebze tarlaları gâh üzüm bağları ara- 
sında gitmesi, bazen sahile inip denizi hep bir cenahta bulundurma- 
sı, deniz kenarındaki arızalardan dolayı açılmış taranişelerden geç- 
mesi hoş idi. Haydarpaşa'dan tâ İzmit'e kadar hat üstünde tamirat 
var idi. Her tarafta eski traversleri tebdil ile hattın Anadolu kısmı 
gibi demir travers döşüyorlar, telgraf direklerini demir sütunlara 
tahvil eyliyorlar, deniz kenarındaki rıhtımları tersin ile toprak cihe- 
tine duvarlar çekiyorlar. Elhasıl Haydarpaşa İzmit kısmını da İzmit 
Eskişehir ciheti gibi rasant ile ikmal ediyorlardı. 


Bilmem demir travers hiç gördünüz mü? Katarın üstünde te- 
kerlendiği demir çubukların nokta-i istinadı olmak üzere toprağa 
gömülen yan ağaçlara travers derler. İşbu ağaçların dört beş senedir 
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demirden imali bazi cihetlerde tamim eyliyor. Henüz demir traver- 
sin tecrübeten kaç sene kullanılabileceği tahakkuk etmemiş ise de 
yine ağaçtan rasin ve hüsn-i idaresi ondan kolay olduğu tahakkuk 
eyliyor. Demir travers içerisi mücef, başları basık nısf-ı üstüvâne 
şeklinde olup hey'et-i umumiyesinde dahi kendine göre bir şekil 
vardır. Yani üstüvânelikten uzaktır. Demir çubukların temas edece- 
ği noktalar evvelce delinmiş ve vidaları hazırlanmış olduğundan za- 
man-ı inşada toprak üstüne sıralayıp vidasını takmaktan başka iş 
yoktur. Hüsn-i idare için bir memurun ara sıra gelip vida sıkıştırma- 
sı ile matlup hâsıl olur. Yalnız yeni bir hat yapılırken mevsim-i sayf- 
ta demir traverslerin güneşten kızarak ameleyi işlemekten bizâr et- 
mesi mahzuru mevcut imiş ama o da muvakkat bir özürdür. Demir 
travers tabii ağaçtan pahalıdır. Demiryol şirketinin resanet uğruna 
ucuzluğu feda etmiş olması şayan-i memnuniyettir. 


İzmit'te yirmi dakika kadar durduk, mevkıfın olduğu yerden 
dağ üstüne yayılmış şehrin manzarası, İzmit Körfezi'nin nokta-i in- 
thası, civarın hey'et-i manzarası hoş idi. 


2 


Seyahat (ama tenezzüh seyahati, iş yolculuğu değil) ömr-i be- 
şerde telezzüz edilen en tatlı eğlencelerdendir. En bahtiyar bir ha- 
yatın bile merbut olduğu her türlü revabıt, menafi ve ekdârdan mu- 
vakkat bir zaman için halâs olmaya yegâne bir çare varsa o da seya- 
hattir. Seyahatte her türlü arzu sâkıt kalır, yalnız merak-ı müşaha- 
de uyanıktır. Seyahatte olan bir adam her şeyi unutur. 


Eğer hata etmiyorsam seyahatte en latif cihet enzarımıza hoş 
görünen mevakı'ın şahsımızla, menafiamızla hiç taallük ve rabıtası 
olmamasıdır. Gördüklerimiz bizim için bir sahne-i temaşadır. Ora- 
larda menfaatten külliyen azade bir memnuniyet ile geşt-i güzâr 
ederiz. 


İşte seyahat hakkındaki fikrim bu merkezdedir. Onun için en 
kısa yolculuğu bile pek ziyade severim. Düşündüğüm zamanlar öm- 
rümün en tatlı eyyamını seyahatte geçirmiş olduğuma hükmetme- 
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mek elimden gelmiyor. Binaenalyh ne zaman fırsat-ı geşt-i güzâr zu- 
hur etse tatlı zaman geçireceğim diye hemen kendimi oraya atarım. 


Eskişehir yolcuğuna giderken hissiyatım bu merkezde idi. Gi- 
deceğim yerlerden Eskişehir'i biliyordum, fakat hatıratım biraz es- 
kice yani on senelik idi. On sene evveli Bursa tarikiyle Ankara'ya 
giderken Eskişehir'den geçmiş idim. Bildiğim yalnız Eskişehir olun- 
ca göreceğim cihetler pek çok kalıyordu. Hele güzergâhın letafeti- 
ni görenler tavsif ile bitirememişti. Binaenalyh İzmit'ten sonra baş- 
layacak olan latif menazırı hakkıyla görmeye katiyyen hazırlanmış 
olduğumdan katar, yine: 


— Tamam 
Kumandasını alıp İzmit'ten kalktığı zaman gözlerimi iyice sil- 
miş idim. 
3 
İzmit'te vagonumuzu değiştirdiler. Zira Haydarpaşa'dan gelen 
birkaç araba orada bırakıldı. Bizi ileride duran diğer birinci arabaya 
geçirdiler. Adapazarı'na gitmek üzere üç yolcu daha geldi. 


İzmit mevkıfından hareket eden katar “Hamidiye” unvan-ı ce- 
lilesini haiz latifü'l-menâzır bir caddeden geçti. Bu caddenin resmi- 
ni enzar-ı karine vaz' eyleyeceğim. Cadde resimde göreceğiniz üze- 
re dört sıra ağaçla müzeyyen, ikiye münkasım iki cenahı dükkân ve 
muntazam evlerle hoş bir hâl almış idi. İkiye münkasım yol yekdi- 
gerinden ağaç parmaklık ile ayrılmış, birisi demiryoluna diğeri 
ma'arin ve âbirine tahsis olunmuş idi. * (Resim 1] 


Caddeyle beraber şehri arkada bırakınca İzmit'in münbit ve 
masuldar vadisine girdik, gâh sağımızda gâh solumuzda görünmek 
üzere bir de mükemmel şose takip eyliyorduk. 

Burada pek mahzuz idim. Zira yeşillik içinde kalmış latif vadi, 
ekseriyet ile mısır ve meyve ağacı olan mahsulât, etrafta görünen 


18 Servet-i Fünün, Sayı 75, 6 Ağustos 1308, s. 354-356. 
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ormanlık dağlar, hava-yı nesimiyi hoş bir yeşillik kokusuna gark et- 
miş olduğundan insan etrafın rayihasını kokladıkça koklamak isti- 
yordu. 


Katarımız on yedi arabadan müteşekkil idi. Bunların on üçü 
Eskişehir ve Bilecik cihetlerinde doldurulmak üzere boş zahire va- 
gonları, mütebakisi yolcu arabası idi. Yolcu arabaları kâmilen dolu 
idi. Fevkalade bir süratle gidiyorduk. Güzergâh hatt-i müstakim ha- 
linde devam ettiği için katar saatte elli kilometre raddesinde yol 
alıyordu. Hava serin idi. Güneş arasıra bulutlar arasından arz-ı di- 
dar eyliyorsa da yine sünbüli hava devam eyliyordu. 


Saat dördü kırk geçerek Büyük Derbend mevkıfına geldik. Bü- 
yük Derbend İzmit'ten sonra yapılan yeni hattın birinci mevkıfıdır. 


Resim 1. İzmit'te Hamidiye unvana celilini haiz cadde” 
(Servet-i Fünün, Sayı 77) 


* Во resmin yayınlandığı Servet-i Fünün mecmuasında, “Resimlerimiz” başlığı 
altında şöyle bir not bulunmaktadır: “Haydarpaşa'dan Alpu köyüne kadar demir- 
yol hattında icra ettiğimiz cevelânda alınan resimlerden olmak üzere gazetemize iki 
nüshadır birçok tasavir derç ediyoruz. Bu nüshamızı sairleriyle maan tezyin eden İz- 
mid'deki Hamidiye Caddesi dahi mezkûr resimler meyanından olup tafsilâtı dediğimiz 
cevelâna ait makalede muharrerdir.” Servet-i Fünün, Sayı 77, s. 395. (Hazırlaya- 
nın Notu) 
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Vadi kâmilen mısır tarlası, elma ağaçları ile dolu; ağaçlar üs- 
tünde hevenk hevenk sallanan elmalar katarın sürat-i seyriyle ga- 
rip bir manzara peyda ediyordu. Hava sünbili ama yavaş yavaş ısı- 
nıyor. Pencereden dışarı bakılmazsa terleniyor, kendimizi terden 
muhafaza, civarı seyr için hep dışarı bakıyoruz. 


Mısır tarlaları ile meyve ağaçlarını kendine sahil ittihaz edip 
hat boyunca devam eden Sapanca gölü göründü. Gölün esmân-ı 
rengi mücellâ sath-ı civarın renk-i hazrasıyla imtizaç eyleyerek pek 
latif bir manzara hasıl etti. İtiraf eylerim ki bu kadar latif manzara- 
yı geçen seneki seyahatimde yalnız İsviçre civarında görebilmiştim. 

Letafet-i tab'iyye; mahsulât-i arzıyye, eşcar, orman, su, göl ile 
husül-pezir olur değil mi? Bunların hepsi mevcut, hem gayet hoş su- 
rette memzuc. 

Saat beşi beş geçerek Sapanca mevkıfında tevakkuf eyledik. 
Resmini göreceğiniz Sapanca mevkıfının mevkii pek dilrüba idi; bir 
cenah göl ile işgal olunmuş idi. Enzar-i temaşa gölün sath-ı mücel- 
lasından, meyve bahçelerinin hey'et-i latifesine; oradan mevkıfın 
harekâtına matuf olarak seyrine doyamıyordu. (Resim 2] Göl arzen 
Boğaziçi'nin ikisine müsavi derecededir. Tül ise arzına nispeten üç 
kat kadar var idi. Katarımız Büyük Derbend'den sonra hep göl æ- 
hilini takip ettiği gibi şimdi durduğu mevkıftan hareketi müteakip 
yine göl kenarından ayrılmayarak latif gölün sahil-i tülânisini te 
mamen bırakmamış olacaktı. * 


İstasyonda gülünç bir hâl oldu: Köylü çocukları, kız erkek, el- 
lerinde sepetlere doldurulmuş elma ve armutlarla vagonların etrafı- 
m sarmış idi. Mevkıf cihetinden Asım bir sepet elmayı yirmi para- 
ya pazarlık ile almak üzere iken ben göle nazır tarafta gördüğüm bir 


* Makalemize ait resimleri makale sırasıyla derç etmek kabil olamadı. Hattın 
mevki-i meşhuresini gösteren resimlerin bazısını giderken verdiğimiz tafsilâtla, 
bazılarını avdet malumatıyla beraber derç ediyoruz. Meselâ Sapanca resmi av- 
det tafsilâtıyla enzâr-i karine vaz’ olunacaktır. (Ahmet İhsan'ın bu notuna kar- 
şılık mecmuada yayınlanan resimler bu makalede konuya uygun olacak şekilde 
yerleştirilmiştir.| 
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Resim 2. Ankara Demiryol Hattında Sapanca Gölü ve Mevkıfı 
(Servet-i Fünün, Sayı 79) 


kızcağızın sepetini isteyip aldım. Asım iade etti. Kızın mahzunane 
hâli nazar-i merhametimi celp etmişti. Herkes sepetini satmakla 
meşgul iken o mahbübane davranarak ilerlemiyordu. Kızla pazarlık 
etmediğim için Asım'ın kestiği fiyattan fazla olarak bir kuruş ver- 
dim. Ağlamaya başlamasın mı? 


— Kız ne var? 
Dedim. Ca'li bir vaziyet ve ağlamakta devam ile: 
— О elli paradır. Annem döğer! 


Diye çığlığı koparıyordu. Hâlbuki Asım'ın yirmi paraya pazar- 
lık ettiği sepet elmaları şu kızın elmalarından daha iri ve güzel idi. 
Şuna siz olsanız ne dersiniz, vagondan indim. 


— Eğer gözünde yaş varsa beş kuruş vereceğim, yalandan ağlı- 
yorsan karışmam! 


Dedim. Şirret kızın gözleri yaştan külliyen ari idi. Daha ben 
gözlerini iyice muayene edemeden kararı firara tebdil etti. 


Sabahleyin saat dokuzda Eskişehir'den hareket eden katarla 
burada ihtilât ettik. Katarda on bir yük arabasıyla birkaç yolcu va- 
gonu var idi. 


294 e Tren Kitabi 


Sapanca'da bir çeyrek tevakkuf etmisiz, makine su almis idi. 


Sekiz dakika sonra Sapanca'yı bitirdik. Gölü arkada bırakıp 
Adapazarı'nın mahsuldar ovasına girdik. Burası da kâmilen mezr'u, 
dağlar zümridin idi. 

On dakika sonra Adapazarı mevkıfında durduk; mevkıf hattın 
solunda, kasaba ise araba ile bir saat ileride idi. 


Adapazarı'nda tamam yarım saat durduk. Şu izaa-yi vaktin es- 
babını anlamakta aciz kaldım. İzmit'ten binen yolcular indi, araba- 
mızda yalnız bir Frenk kaldı. Halinden, yanındaki eşyadan, memur- 
ların bilet aramamasından demiryol şirketine mensup bir mühendis 
olduğunu anladık. Mühendis efendi burada sepetini açıp yemeğe 
başladı. Asım ile biz de mühendisi taklitte beis görmedik. 


Saat beşi elli geçe Adapazarı'ndan hareket olundu. Sakarya de- 
resi göründü. Ayağı olan Karasu'yla braber şu havaliyi saky ve ora- 
dan sonra Karadeniz'e dökülen Sakarya deresi Anadolu enharının 
başlıcası ve müfitidir. Mevsim iktizasınca Sakarya'nın suyu az idi. 
Fakat kışın, baran yahut karların erimesiyle Sakarya'nın bir saatte 
on, on beş kat sularını arttırdığını bilirim. 

Altıyı sekiz geçerek Sakarya'nın üstünden büyükçe [bir] köprü 
ile aştık. Köprü demirden ma'mul, kârgir ayak üstüne oturtulmuş, 
kenarları Eyfel Kulesi sisteminde kuşaklı ve yüksek idi. Hattı tezyin 
eden köprülerden birkaçının resmi vardır; resimlerden köprülerin 
şekl-i hakikisini anlarsınız. 


Biraz sonra da bir tünelden geçtik. 


Tünelden çıktığımız gibi yine Sakarya sahilini takipte ve Sa 
karya'nın teşkil ettiği vadide kat-i mesafede devam eyledik. 


Saat altıyı 26 geçerek Geyve köprüsünden geçtik. Köprünün 
mehib manzarasını irae eden resmi 272. [372 olmalı] sahifede görü- 
yorsunuz. Bu köprü tülen cümlesinden ziyade olduğu için metaneti 
temin etmek üzere kenarlarını Eyfel usulünde demirlerle yükseltip 
üstünü de kapamışlardır. Yani katar adeta demirden bir kafes deru- 
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nuna giriyor, köprü ise kârgir ayaklar üzerine oturmuş yekpare ve 


mustatil murabba bir boru halindedir. (Resim 3] 


* 
` 


T T am 


К a l 


m Zak BANİ er e 
З Уч ° 


<a. 


Resim 3. Ankara Demiryol Наш Üstünde Geyve Köprüsü 
(Servet-i Finün, Sayı 76) 
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Köprü tabii olarak Sakarya üstündedir. Köprüyü geçtikten bir- 
kaç dakika sonra Geyve istasyonuna geldik. İstasyondan köprünün 
yan manzarası hoş görünüyordu. Geyve'nin kasabası da müşahede 
olunuyordu, haneler muntazam idi. 


On dakika ârâmi müteakip Geyve'den dahi hareket olundu. 
Geyve boğazına girdik, boğaz iki silsile-i cibâlin yekdiğere uzakça 
olarak hâsıl ettikleri vaziyet meydana geliyor, ortasında dahi garip 
helezonlar ile Sakarya akıyordu. Boğazı teşkil eden silsile-i cibâl 
zümridin çam ağaçları ile örtülmüş, Sakarya'nın iskâ ettiği vadi hep 
meyve bahçesi, sebze ve mısır tarlasıyla reng-i zümridin almış, dere 
şurada burada latif helezonlar, ceryanlar hasıl etmiş olduğundan göz 
doymayacak derecede latif bir manzara içinde gidiyordu. 


Saat yedide Akhisar'da tevakkuf ettik. Tevakkuf, teşekkür olu- 
nur ki iki dakika oldu. Yirmi beş dakika sonra dahi Mekece istasyo- 
nu kendini gösterdi. Ben bu aralık vagondaki demiryol mühendisiy- 
le sözü açmış idim, epey muhabbeti kaynaştırdık. Söz açmağa da mü- 
hendis efendinin bardağı sebep oldu. Zavallı adam Adapazarı'nda 
karını doyurmuş idi. Bir köşede uyku çekiyordu. Artık insan yüz- 
lerle defa geçtiği, zaman-ı inşaatında karış karış tedkik ettiği yerleri 
daima seyredemez ya! Bir aralık uykusundan uyandı. Sepetindeki 
maden suyu ve şarap şişesini çıkardı. Tamam bardağı doldurmak üze- 
re iken vagonun sarsılmasıyla bardak parçalanıvermedi mi? Yemek 
ve uyku ile meydan almış hararetli ağzın böyle hâle düçar olacağı za- 
man daha ne kadar fazla kuruyacağı malumdur değil mi? Asım ile 
konuşurken mühendisin böyle uyku ile vakit geçirmesini görüp la- 
kırdı sevmez takımdan bulunduğuna hükmetmiştik. Bu hüküm üze- 
rine istifade olunamayacağına nazaran çantamdaki birbirine geçmiş 
yol tasını vermemek lazım gelirdi ama yine duramadım. Tası verdim, 
lakin ne iyi etmişim. Derhal lakırdıya girizgâh bulduk, çenemiz açıl- 
dı. Bu defa Asım'ın kaşları çatılmıştı. Zira bizim Fransızca mükâle- 
meden sıkılıyordu. Mühendis Derince mevkıfında bulunarak hattın 
inşaatına lazım-i edevât ve saireyi sevk ve kabul ile meşgul imiş. İs- 
mi Montel idi. Hattın resimlerini gazateye derç arzusunda olduğumu 
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duyunca pek memnun oldu. Zira hatta kısmen mahsul-i say” gibi ba- 
kıyordu. Behemehal resimleri muhtevi nüshalardan göndermemi ri- 
ca etti. Beni Derince'ye davet etti. Hulasa muhabbet kaynamış idi. 
Bir cihet daha var idi, o da bana geçtiğimiz yerler hakkında pek çok 
malumat vermesi idi. Malumatı Asım'a söylüyordum. O da kaydey- 
liyordu. Fakat güzergâha ait tafsilâtı, azimet ve avdete taksim etmiş 
olduğum için burada sıra ile yazamıyorum. Eğer hepsini şimdi yaz- 
sam gelirken bir şey söylenmemek lazım gelecek. 


Mekece'den sonra bir büyük köprü daha aşıp Sakarya nehrin- 
den mübaâdet ettik. Nehir tekrar göründü. 140 metre tülunda ve 
resmini gördüğünüz |Resim 3] tarzda bir köprüden daha geçtik, 
Asım köprüden geçtikçe bir kağıda işaret eyliyordu; hepsinin kaç 
olduğunu anlamak istiyordu. 

Yediyi 58 geçe Lefke mevkıfına geldik. Lefke kasabası yirmi da- 
kika ileride görünüyordu. Burası artık Hüdavendigâr vilayeti hudu- 


du dahilindedir. 


Lefke'den sonra bir müddet daha Sakarya ile arkadaşlık ettik. 
Sonra sol cephede iki dağ arasında Sakarya kayboldu, bu dağ arası- 
nı bana mühendis efendi göstermiş idi. Te'min eylerim ki Mösyö 
Montel irae etmemiş olsa uzaktan yekpare gibi görünen iki dağ ara- 
sından koca nehir mecrasının yukarı dönüp hat boyunu bıraktığını 
bir türlü anlayamazdım. Dağlar taşlık idi. Öyle bir vaziyette duru- 
yordu ki uzakta olan nazar-i teftiş kabil değil ara yerde bir mecra ol- 
duğu keşf eyleyemez. 


Sakarya'nın dağlar arasından yukarı döndüğü yerde Karasu de- 
resi hatta arkadaşlığa başlıyor. Bu dere Sakarya'ya tam o mevkiada 
iltihak eyliyor. Karasu dahi kendi ismindeki boğaz dahilinde her ta- 
rafı saky ve irva ile geldiğinden pek müfit ve aziz bir sudur. 


Sekizi 35 geçerek Vezirhan mevkıfına geldik. Bu mevkıf Kara- 
su boğazının darlaştığı mevki ağzındadır. Mühendis tekmil Ankara 
hattının en mühim parçası Vezirhanı'ndan Bilecik'e, Bilecik'ten 
Karaköy'e kadar olan parçadır demişti. Vakıa şu kısım dahilinde 13 
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tünel, birçok köprü ve resmini göreceğiniz kemerler olması ehem- 
miyetini evvelden iş'ar eyliyordu. 


Vezirhan'dan hareketle asıl Karasu boğazına girdik. On iki se- 
ne evveli Bursa'dan Ankara'ya giderken yolumuz Ahu dağını aşıp 
bizi şu Karasu boğazından geçirerek Eskişehir'e sevk etmiş idi. Eski- 
şehir'i tahatturum o zamandandır. Fakat Karasu boğazı daha ziyade 
hafızamda menkuştur. O vakitler hemen on üç on dört yaşında 
idim. Ailece Ankara'ya gidiyorduk. Refakatimizdeki zaptiyeler bo- 
gazın dehşet ve tehlikesini o kadar azam etmişti ki benim taze kuv- 
ve-i muhayyilem ziyade ürkmüştü. Daha boğaza gelmeden dehşetli 
uçurumlar, yarlar, filânlar tasavvur eyliyordum. İsminden dahi kara 
kara şeyler düşünüyordum. Yol ve şose de yok idi. Kemâl-i zahmet- 
le boğazdan geçmiş idik. Ne dersiniz on iki sene evveki kuvve-i mu- 
hayyilemin iştigalinden hâlâ eser var idi. 


Karasu boğazı, ufak derenin derunundan cereyan ettiği, gayet 
dik ve kesme kaya tabirine lâyık mehib dağlarda teşekkül etmiştir. 
Kesme kayadan vücuda gelmiş dağlar o kadar dik ve yüksektir ki in- 
san fesini tutarak başını kaldırmazsa yukarıyı görmez. Karasu dahi 
şu kayalar arasında gâh dar gâh geniş mecralarla yüzlerce şelâleler 
çağlayanlar meydana getirerek akar. 


İşte katarımız yalçın kayalar içinde derenin kendine mecra bu- 
labildiği aralığa girmiş idi. Artık derenin bile güç mecra vücuda ge- 
tirdiği dar boğazdan katarı geçirmek için ne kadar kayaların kesil- 
miş atılmış, ne kadar köprüler yapılmış olduğunu söylemeğe lüzum 
yoktur değil mi? Vezirhan'dan itibaren tâ Bilecik mevkıfına kadar 
hattın geçtiği yol kayalardan atma, kesme ve birçok köprülerle mü- 
zeyyen idi. Vagonun pencereleri gâh kesme kayalara, gâh çağlayan- 
lara, şelâlelere, latif manzaralara müsadif oluyordu. Pencereden 
pencereye koşmadan şaşırmıştım. Bir latif cihet dahi düz yekpare 
gibi eflâka ser çekmiş yalçın kayalar üstünde şurada burada sıkıca 
olarak yetişmiş çam ağaçları idi. Bu ağaçlar yalçın kayaların bir ara- 
lığında çıkıp dik sath-ı mailine sürünerek ufka amüd olmuş, kaya- 
ların vücuda getirdiği kara manzaraya tatlı bir yeşillik vermiş idi. 
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Katar hep köprü, transe, dar boğazlardan geçtiği, alelhusus dört 
cenahı kapalı mevakıadan tekerlenip gittiği için çıkardığı sada et- 
rafı ihata etmiş kayalara aks-i endâz olarak mehib aks çıkarıyordu. 
Burada on milimetre yokuş çıkıyorduk. 


Bir tünelden daha geçtik, tünelin medhalinde irae eden man- 
zarayı işbu sahifedeki resimde görüyorsunuz. (Resim 4] 


Saat dokuzu on bir geçiyordu ki heybetli kısımdan kurtulup 
Karasu sayesinde bir bahçelik haline girmiş ve epeyce tevsi’ etmiş 
cihete geldik. Burası da Karasu boğazı idi. Lakin dağları ağaçlarla 
mestur, vasi” boğaz, dere sayesinde vadi-i zümridin ve bir hadika-i 
ruhfezâ halinde idi. 


Yokuş çıkmakta devam ediyorduk. Saat dokuzu on bir geçerek 
Bilecik mevkıfına geldik. Mevkıf Karasu boğazı dahilindedir; oldu- 
ğu mevki’ bir sath-ı maile müsadif bulunduğu halde zemini doldu- 
rulmuş imiş. Mevkıfta büyükçe ebniyeler, oteller vardı. Ertuğrul 
Sancağı'nın merkezi olan Bilecik kasabası ise bir çok saat kadar da- 


hildedir. 

Asım ile fena halde susamış idik. İstasyonlarda içilecek iyi su 
yoktu. Hep kuyu suyu veriyorlardı. 

Katar, mevkıfta henüz tevakkuf etmiş idi ki bir polis efendi ge- 
lip: 

— Ahmet İhsan Bey siz misiniz? 


Dedi. Benden cevab-ı tasdik alınca az ileride, mevkıfın önün- 
de bulunmakta olan bir zatı gösterdi: 


— Mutasarrıf Paşa hazretleri sizi görmek istiyor. 


Dedi. Mutasarrıf saadetlü Fuat Paşa hazretleri vakıa buradan 
geçeceğimizden haberdar idiler. Fakat avdette Bilecik'e çıkıp gez- 
mek ve kendilerini tasdi' etmek istediğim için şimdi hiç görünme- 
mek fikrinde idim. Halbuki Paşa hazretleri mütehallik oldukları ne- 
zaket ve misafirperverlik icabınca geçerken mevkıfta dahi bi-diri- 
gü'l-letafet buyurmayı arzu etmişler. 
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Resim 4. Ankara Hattında Sakarya Boğazı Tüneli 
(Servet-i Fünün, Sayı 76) 
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Katarin müddet-i tevakkufunu hep misarunileyha ile geçirdim. 
İstanbul'dan gelmiş âlâ Kayışdağı suyu ile de def-i hararet edip pa- 
zar ve pazartesi avdet ederken zat-i alilerine misafir olarak tasdi' 
edeceğimizi beyan ve istihsâl-i müsaade eyleyip vagonuma geldim. 
Hareket çanı çalınmıştı.” 


Bilecik'ten katar hareket ettiği zaman saat ona yirmi vardı. Beş 
dakika sonra Küplü göründü. Küplü Karasu boğazı dahilinde bir na- 
hiyedir. Başköy, Pekdemir ismiyle üç köy daha bu boğaz dahilinde 
yekdiğere karib olarak devam ettiği için hey'et-i mecmuası bir ka- 
saba addolunabilir. 


Mühendis Mösyö Montel dedi ki: 


— Burada hat yirmi beşer milimetre yokuş çıkar, yani hattın 
en dik parçası, inşaat hususunda en çok müşkilât görülen ye- 
ridir. Zira Karaköy'e kadar on iki tünelden geçeceğiz. Cesim 
üç dört köprüden aşacağız. Ah şu Küplü! Geçen sene, evvel- 
ki sene adeta bir Paris idi. Zira tünellerde, köprülerde işleyen 
iki bini mütecaviz amele, yüzlerce mühendisler, ustalar, kal- 
falar hep burada yatar kalkar, işiyle uğraşırdı. Artık böyle 
Avrupa'nın her tarafından gelmiş mühendis, kalfa ve amele- 
nin teşkil edeceği manzarayı tahayyül edebilirsiniz ya! Hele 
Pazar günleri sabaha kadar köyde zevk olunur idi. İki sene 
zarfında köyde birçok oteller, gazinolar yapıldı. Hulâsa köy- 
lü erbab-ı iştigalden epey müstefid oldu. Onların da zihnin- 
de köy güzel hatıra bıraktı. 


Vakıa Ankara hattının en müşkil ciheti burada olduğu ci- 
hetle on iki tünel ve birçok cesim köprüler de iki sene müd- 
det çalışanların Küplü nahiyesine çok faydası olmuştur. Er- 
bab-ı vukuf şu nahiye vaktiyle harik-zede olmuş idi, inşaat 
zamanında ziyanını kurtardı diyordu. 


Servet-i Fünün, Sayı: 76, 13 Ağustos 1308, s. 370-374. 
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Bilecik'ten Karaköy'e —ki hep tüneller köprüler bu kısımda kâ- 
indir— gitmek için sarf olunan bir saat yirmi dakika müdette her an 
levhası değişir bir panaroma seyrettim desem hata etmemiş olurum. 
Evvel emirde hat gâh dağları yarmış, kesmiş, çukurlar açmış gâh çu- 
kurları doldurmuş rıhtımlar kurmuş, gâh yardan yara mehib ve ahe- 
nin köprüler atmış, gâh sath-ı mailleri delik deşik edip içinden geç- 
miş olduğundan insan ameliyat-i sınaiyye hayranı kalıyor. Kenarda 
Karasu deresi birtakım zaviyeli helezoni mecralardan, döküntü taş- 
lar kayalar üstünden akarak yüzlerce çağlayan, şelâle teşkil etmiş, 
bunlar da dere etrafını sarmış tarlalar ve ağaçlarla fevkalâde suret- 
te imtizaç etmiş bulunduğundan enzar-i temaşa cezbe-i tabi'yenin 
zebunu olur. Bundan fazla olarak boğazın iki cephesini teşkil eden 
dağlar bazı tarafta uçurum, bazı yerde koruluk, daha ileride de tar- 
lalar meydana getirmiş, Başköy, Pekdemir, Küplü gibi kasabalarda 
umuma mesküniyet manzarası vermiş olduğundan panaromanın 
derecesini tarif ihtimalden harice çıkıyor. 


Resim 5. Ankara Demiryol Hattında Pekdemir Köyü ve Tüneli 
(Servet-i Fünün, Sayı 76) 
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Resmini gördüğünüz Pekdemir kasabasıyla tünelinin medhali 
(Resim 9), kezalik resmini müşahede ettirdiğimiz Pekdemir köprüsü 
(Resim 6], Yayla Köprüsü (Resim 10] ve Başköy'ün fevkalâde ke- 
merleri de bu boğazdadır. Katar ise yirmibeş milimetre yokuşu bu- 
harın kuvvetine iltica ederek tahammülgedâzane nidalarla aheste 
aheste çıktığından pencerelerden istediğimiz gibi seyre muvaffak 
oluyorduk. Temin ederim ki İsviçre'nin Lusaren ve Mayerengin 
arasındaki dişli şimendiferinde dahi ruhen bu kadar mütelezziz ol- 
dum. Fark orada uzaktan zirveleri ebedi karlarla örtülmüş eflâkı ser 
çekmiş dağların ulvi haliyle manzaranın daha ziyade peyda-yı uluv- 
viyet etmesi, ara sıra göller ve ziyade mamur köyler şehirler görüne- 
rek etrafta fazla asâr-i servet ve imrar-ı müşahade olunmasından 
ibarettir. Tabiidir ki henüz ilk katarları üstünde tekerlenmeye baş- 
layan şu hat dahi İsviçre'dekiler kadar eskiyecek olursa Karasu va- 
disi dahi sâye-i ümrân-vâye-i cenâb-ı mülükânede o hâl-i mükem- 


Resim 6. Ankara Demiryol Hattında Pekdemir cesim Köprüsü 
(Servet-i Fünün, Sayı 77) 
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meliyeti ahz eyler. Нег gün yüzlerce seyahatin mahall-i cevelânı 
olur. 


Onu çeyrek geçe girdiğimiz tünel 430 metre tülünde ve hattın 
en uzuncası idi. Bu tünelin bir kısmı zaman-i inşaatta eser-i kaza 
göstermiş idi. Sonra şirket-i inşaiye son derece tarsine çalışmıştır. 


Artık bundan sonra sıra ile on bir tünel daha geçtik. Tülleri 
muhtelif idi. Birinden çıkıp birine giriyorduk. Hep Karasu boğazı- 
nın bir sath-i maili üstünde bulunuyoruz. Yukarıda vasfettiğim 
manzara devam eyliyordu. Bir çeyrek sonra boğazın manzara-i fev- 
kalâdesine akşam güneşi dahi aks-i endaz olarak letafeti son dere- 
ceye getirmiş idi. 

Bir vadiye girdik, her taraf zümrüt gibi yeşil idi. Süratimiz de 
arttı. Saat onu kırk geçti, çıktığımız yokuşun müntehası olan Kara- 
köy istasyonuna geldik. Burada su almak iştigali ve saire ile yirmi 
dakika durduk, on birde hareket olundu. 


Gurüb-i şemsin letafet-i hazini etrafı istilâ etmiş idi. Katar Ka- 
rasu'dan ayrılmaksızın bir takım arızalı yerlerde kavisler, helezonlar 
teşkil ederek gidiyor. Her taraf mezru, hava serin. Kendimiz de bü- 
yük mesruriyet hisseyliyorduk. Mezru kısım ovaya münkalib oldu, 
ova dahi mezru, her tarafta küme küme buğday yığınları, harman 
manzaraları. Hayat-i saiyanenin semere-i gayreti şurada burada te- 
pecikler teşkil etmiş. Köylere de sık müsadif oluyoruz. 


Ezana yirmi kala Bozüyük mevkıfına geldik. Bozüyük iki yüz 
haneli bir nahiyedir. Vaktiyle Ankara'ya giderken buradan geçmiş 
idim. Köyün mükemmel camii el'an hatırımda idi. Vakıa ebniye-i 
hükümetten maadası birer katlı olan köy evleri arasında yüksek 
kârgir camii-i şerif minaresiyle kasabayı mükemmelen tezyin eyli- 
yordu. Camiin ve kasabanın resmini göreceksiniz. |Resim 7] Bozü- 
yük ova önünde, ufak bir tepecik eteğinde idi. Ova kâmilen mezru, 
her yerde asar-ı harâset nazar-i memnuniyeti arttırıyordu, hareket 
esnasında camii-i şerifin minaresinden gelen ezan-i şerif sadası så- 
miamızı tezyin etmiş idi. 
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| те ду P: y ae EN E 
Resim 7. Ankara Demiryol Hattında: Bozüyük Kasabası 
(Servet-i Fünfin, Sayı 78) 


Katar mezru' vadide sür'atle kat-i mesafe eyliyordu. Mezru va- 
dide ekseriya mer'alar da görülüyor, bunlarda otlayan koyun sürüle- 
ri dide-i nazara çok hoş geliyordu. 


Ortalık kararmış, bedr halinde olan kamer-i esman da arz-ı 
çehre-i letafet etmiş idi. Asım bu letafet-i tabiyeden dolayı medd- 
і enzardan kendini alamıyordu. Ben Mösyö Montel ile konuşmak- 
ta devam ederek manzaradan istifade hususunda dahi vakit kay- 
betmiyordum. Mösyö Montel'e bizim aşçının eser-i mehareti olan 
yol köftesinden bir tane vermiştim. O kadar beğendi ki tarif ka- 
bul etmez, “Ne leziz!” diye köfteyi lisan-i takdire alması beni bir- 
kaç tane daha takdim etmeye sevk etti. İstanbul'a geldikleri za- 
man bir gün bana misafir olurlarsa aşçının sair maharetlerini de 
göstermeyi vaat ettim. Şöylece teati-i mevâid muhabbetimizi art- 
tırmış idi. 


Saat on ikiyi yirmi kadar geçiyordu; Mösyö Montel: 
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— İşte burası Ankara hattının sath-i bahriden en mürtefi nok- 
tasıdır, denizden tamam 900 metre yukarıda bulunuyoruz. 

Dedi. Vakıa hat boyuna rekz olunmuş işaret sütunları şimdiye 
kadar hep cezve-i yokuş çıkıldığını mu'lin idi. Baş aşağı giderken 
katarımız yolda kaybettiği zamanı kazanmak isteyerek olanca süra 
tiyle koyuverdi. Yol da arızasızdı. Vadi içinde, ziya-i kamere müstağ- 
rak olmuş olarak tekerlenip gidiyorduk. 

Saat yarımda İnönü mevkıfına geldik. İnönü istasyonu da 
uzakça idi. Epey ileride bir dağ eteğinde kasabanın ziyaları görünü- 
yordu. 

Hareket olundu, mehtap fevkalade, sürat dahi o ayarda. Akşa- 
mın serinliği gündüz biraz bizi bizar eden sıcağın tesirini külliyen 
izale etmiş idi. 

Saat birde Çukurhisar'a geldik. Buradan sonraki mevkıf Eski- 
şehir'dir. 

Çukurhisar'dan tâ Eskişehir'e kadar sürat-i fevkaladede devam 
ile gittik. Lokomotif ateş saçıyor, ateşin dumanı ziya-i kamer arasın- 
da şu'leler dağıtıyordu. 

Asım dedi ki: 

— İhsan, bak, uzun katarın mehtapta zemine aksettirdiği gölge 
ne güzel. 

Vakıa dediği doğru idi. 

İkiye yirmi var idi ki Eskişehir'in ziyaları göründü. Biraz sonra 
mevkıfın pişgâhında durduk. Mevkıfın resmini müşahade eyliyor- 
sunuz. [Resim 8] Eskişehir mevki Haydarpaşa'dan sonra mevkıfların 
en mükemmel ve cesimi idi. 

Katardan indik. Yolcuların yol tezkirelerini muayene eden po- 
lis efendi yedimde bulunan zabtiye nezaret-i aliyesinin mahsusi tez 


kiresini gördüğü zaman: 
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š ا‎ л < fi nS 
Resim 8. Ankara Demiryol Hattında Eskişehir Kasabasının Büyük Mevkıfı 
(Servet-i Fünün, Sayı 77) 


– İhsan Bey Efendi, şu kağıt kaymakam beyindir, araba dahi 
hazırdır. 


Dedi. Vakıa Eskişehir kaymakamı Hayri Bey'e orada iki gün 
kadar kalacağımızı yazmıştım. Kendisiyle ülfetimiz var idi. Hayri 
Bey yazdığı varakacıkta Eskişehir'in en iyi otelinde oda hazırlan- 
dığını ve esbab-i istirahatin tehiyye edilmiş olduğunu bildiriyor- 
du. Muamele-i nazikânelerine teşekkür ederek polis efendinin 
irae ettiği Lando arabaya atladık. Mevkıftan derün-i kasaba yir- 
mi dakika kadar sürüyordu. Biraz sonra “Continental” ünvanını 
haiz otelin parmaklıklı kapısı önünde durduk. Türkçe'nin başını 
gözünü yaralayan İtalyan bir otelci bizi kabul ile yatakları temiz 
bir oda gösterdi. Yatakların temiz olduğu, hele ba'de'l-muayene 
tahta biti gibi haşeratın bulunmaması beni en ziyade memnun 
etti. Sabahtan beri on dört saattir katarda sarsılmaktan hasıl olan 
yorgunluk şu yatağa pek ihtiyaç göstermişti. Hemen yatıp uyu- 
duk.?! 


A Servet-i Fünün, Sayı: 77, 19 Ağustos 1309, s. 389-391. 
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Sabahleyin uyandığımız zaman saat ona gelmemişti. Az uyudu- 
šumuz halde yine yorgunluğu çıkarmıştık. Odamızın pencerelerin- 
den baktım, cephesi resmini gördüğünüz Porsuk deresine, yan taraf 
o derenin üstünde gördüğünüz köprünün müşahede olunan kısmı- 
na (Resim 9] diğer tarafı da derenin mecrasıyla o cihette kâin bü- 
yük kârgir bir değirmene ve şehrin bazı mahalâtına nazır idi. Man- 
zarayı beğendim. Yatakları beğenmiştim. Hele sabahleyin getirdik- 
leri tereyağıyla sütlü kahveyi daha ziyade beğendim. Yalnız sütlü 
kahve evvelâ alafranga pişirilip getirilmişti. Eskişehir'de alafranga 
kahveli süt içmeyi bir türlü hoş bulamadım. Geri çevirdim. 

Kahveler içilip keyfimiz gelince birinci işimiz Eskişehir'de bir 
cevelân-ı subh-gâhi icrası oldu. Fotoğrafımızı alarak, sokağa çıktık, 
otelin bahçe kapısı ufak bir çarşıya açılıyordu. Karşı cihetten bir 
buğu gördüm. Eskişehir'in sıcak su menbağı orada olmalıdır dedim, 
ilerledim. Vakıa menabi orada idi. On beş sene evvel geçtiğim za- 
manki hatıramı tamamen buldum. O vakit sıcak su membalarını ne 
halde görmüş isem yine o haldedir. Hiç tebeddül yok, yalnız men- 
balardan dere ciheti o vakitler hâli iken şimdi dereyi de aşıp pek 
çok ilerilere kadar şehir halinde yapılmıştı. 


Resim 9. Eskişehir'de Porsuk Suyu Üstünde Eski Köprü 
(Sevet-i Fünfn, Sayı 76) 
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Eskişehir'in sıcak su manbalari havas-ı madeniyeyi haiz değil- 
dir. Yalnız hararet-i arz ile sıcak nebean eder. Bu sular köhne man- 
zaralı birkaç hamamdan geçtiken sonra bulunduğumuz mevkıada 
bulunan on beş kadar müstekreh abdesthaneden akar. Abdesthane- 
lerin iki tarafında çamaşır yıkamak mahalleri var. Fukara-yı ahali 
gelip burada çamaşır yıkıyor. Bundan dolayı hamamdan, abdestha- 
nelerden ve çamaşırhanelerden geçen çirk-âb sıcak su, ahiren mü- 
teaffinesini etrafa saçarak oradan akıp iki değirmen tedvir eden bir 
suya mülâki oluyor ki mezkür su dahi aşağıda Porsuk'a dökülüyor. 
Nev'umma servet-i tabiyye demek olan şu menabi' hârranın böyle 
usülsüz ve müstekreh bir surette istimali şayan-i teessüf idi. Hele ça- 
maşırhanenin abdesthanelerin açıkta ve murdar bir halde olması 
daha ziyade manzarayı fenalaştırıyordu. 


Yol bizi abdesthanelerin önünden geçirdi. Bir ufak kapıdan çıka- 
rak iki tarafı ağaçlı, bir ciheti kasaba bir ciheti bahçelik geniş bir cad- 
deye girdik. Bahçelik cihetinden ufak su akıyor ki hamamların önün- 
den geçip dediğim değirmenleri tedvir ettiriyor. Cadde derkenarına 
ve haneler hizasına dikilmiş iri ağaçlarla sayedâr olmuş idi. Dere bo- 
yunca dar bir kaldırım bulunuyor, nâ-kâbil mürür halde duruyordu. 
Kaldırımı tutup yürümeye başladık. Dere pek latif ve şairane manza- 
ralar teşkil eyliyordu. Eskişehir'de en ziyade kadınların kıyafeti calib- 
idikkat idi. Bunlar ayaklarına pabuç, sıcak havaya bakmayarak yün 
çorap giymiş, bellerinden aşağı bir peştamal bağlayıp geniş şalvarı 
örtmüş, onun üzerine baştan aşağı beyaz bir yarım örtü çekip setri la- 
zım cihetleri kapamış, yüze peçe takmış idi. Garip cihet hemen kaf- 
fesinin sırtında büyük bir bohça, bohçanın üstünde bir veya iki ço- 
cuk olması idi. Sabahları şu heyetle kadınlar hamama girip oradaki 
tabii sıcak su ile bahçe derununda bulunan çamaşırları yıkarlarmış. 
Verdikleri malumata nazaran sırtında bohçası yahut yanında bir ço- 
cuğu olmadan sokakta görülen kadınlara iyi nazarla bakmazlarmış. 


Uzun cadde bizi Alâaddin-i Selçukiye'nin camii önünden ge- 
çirip düzgün ve geniş kaldırımlı diğer caddeye çıkardı. İki tarafta 
kalan şehrin eski mezaristanı ortasından geçip telgrafhane ve hükü- 
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met dairesinin önüne çıktık. Sabahleyin vakit pek erken olduğu 
için kaymakam beyi ziyaret kabil değildi. Binaenalyh telgrafhaneye 
bir telgrafname bırakarak cevelân-i subh-gâhide devam ettik. Köy 
çocukları etrafımızı almış idi. Ufacık bir foto heyetinde olan fotoğ- 
raf makinesinin de ne olduğunu anlayarak: 


— Tasvirimizi çıkarsın a! 

Diyorlardı. Sola döndük burası bizi çarşıya çıkardı. Dükkânlar 
açılmış idi. Dükkânların önünden geçerek çarşıyı arkada bıraktık. 
Yokuş bir yol tuttuk. Maksadımız Eskişehir'in arkasında bulunan te- 
pelerden birine çıkıp kasabaya oradan kuşbakışı ihale-i nikâh idi. 


Adem-i intizami içinde bir letafet-i bedeviyanesi olan köy kır 
lübeleri önünden geçerek dediğimiz tepeye vardık. Burada harman 
sürüyorlardı. Düven dövüyorlardı. Hoşuma gitti. Asım'a: 


— Haydi şu düven arabalardan birine binelim! 


Dedim. İhtiyarca bir adamın düvenine bindik. Babalık ile ko- 
nuşuyor, öküzlerin aheste revişleri ile mahsulât-i araziye üstünde 
dönüyor idik. 

Tepede Eskişehir tamamen görünüyordu. Bu tepeler çıplak idi. 
Evvelâ tarlalar sonraderünuna taş makamında kaya parçaları dikil- 
miş kabristan, köy kulübeleri ile başlıyor. Sonra binalar kesb-i inti- 
zam eyleyerek hükümet dairesine tâ hamamlara kadar sürüyor, ora- 
dan sonra daha ziyade intizam artarak demiryol mevkıfı civarına 
kadar imtidad eyliyordu. Mevkıftan sonrası vasi bir vadi idi ki ta- 
mamen mezru olduğu nazar-i memnuniyetle görülüyordu. 


Bir başka yoldan inmeye başladık. Yine hükümet dairesinin ya 
nından geçiyorduk. Saat ikiyi geçmiş idi. Oradaki bir zabtiyeden ta- 
rif alıp kaymakam beyi ziyarete gittik. Kaymakam beyin hanesinde 
iki saat aramdan sonra celp olunan arabaya binip mir-i mümaileyh 
ile birlikte otelimize geldik. Otelde beraberce yemek yedik. Saat 
dört buçukta hareket eden katarla hattın müntehası olan Alpu kö 
yüne gidip geleceğimizi anladıkları zaman Kaymakam Bey Efendi 
refakat teklif-i nazikânesinde bulundular. Mealmemnuniye kabul 
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ettik. Binaenalyh otelden bade't-taam doğruca mevkıfa gelip Alpu 
köyüne azimet ve oradan sekiz buçukta avdet karar-gir oldu. 

Otelin İtalyan sahibi iyi yemek yaptırıyormuş. İştiha ile karnı- 
mızı doyurduk. Yine arabamıza atlayıp mevkıfa geldik. Alpu köyü 
katarı hazırdı, vagona yerleştik. 


Eskişehir'den Alpu köyüne kadar hat nokta-i nazarından şayan- 
i temaşa hiçbir şey yoktur. Hat heman bilâ-inhiraf ve hatt-ı müsta- 
kim halinde bir vadi ortasında gidiyor. İki cephemiz mezru ve tarla- 
larla işgal olunmuş idi. Hava ziyade sıcak idi! Hararet-i şems altında 
tarlalarda çalışan kadın ve erkeklerin mesaisini, tarlaların halini 
seyrederek gidiyorduk. Bir yerde büyükçe bir köprüden geçtik. Köp- 
rü Porsuk suyu üstünde idi. Mecrası vaktiyle geniş olmaktan dolayı 
büyük bir köprü yapacak yerde dereye yeni mecra açıp suyun yolu- 
nu değiştirmişler, köprüyü de yeni mecra üstüne yapmışlardı. 

Biraz sonra bir mevkıfa geldik. Saat beş idi. Mevkıfın ismi Ağa- 
beyleri idi. 

Saat altıya çeyrek var idi ki Alpu köyü mevkıfına muvasalat 
olundu. Burası şimdilik hattın resmen işletildiği nokta-i intiha idi. 
Daha ileride Ankara'ya kadar tesviye-i türabiye kâmilen ikmal 
olunmuş, Ankara'ya seksen kilometre kalıncaya kadar demir ferş 
olunup her gün de iki kilometre yere demir ferş olunmakta bulun- 
muş olduğundan gerek Mösyö Montel ile gerek Alpu köyünde gör- 
düğümüz Mühendis Mösyö Maks ile konuştuğumuz üzere teşrinisa- 
ni evahirinde hatt-ı kebirin kâmilen küşadı me'mul-i kavidir. 
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Alpu köyünde yarım saatten fazla zaman geçirdik. Oradan bir- 
kaç resim aldım —ki ileride sairleri ile gazeteye derc edeceğiz.” 
-Ankara'ya gitmek üzere olan iki zatı buradan teşyi ettik. Bu zatlar 
alât-i inşaiye nakledip katar ile hat boyunda ilerledikten sonra ara- 
balarla Ankara'ya gideceklerdi. 


22 Я А ma Л z 
Bahsedilen bu resimler Servet-i Füinün'daki tefrikada yer almamıştır. 
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Altı buçukta tekrar hareket olundu. Alpu köyünden Eskişehir'e 
kadar olan 32 kilometre mesafeyi bir buçuk saatte kat ile yine nok- 
ta-i hareketimize vasıl olduk. Kaymakam Bey Efendi akşama dahi be- 
raberce taam vaadinde bulundular ve mahal-i memuriyetlerine gitti- 
ler. Ben de Asım'ı alıp Eskişehir'in sağ tarafına isabet eden yerleri ce 
velâna çıktım. Eskişehir'in sağ yanı istasyon tarafı mezru tarlalar, is- 
tasyondan kasabaya kadar yeni resim alınıp henüz inşaatına başlan- 
mamış müstakim bir şose ile işgal olumuş idi. O hatt-ı müstakim bo- 
yunca gezerek sabahki cevelân yerlerine kadar ilerledik. Oradan aşa- 
ğı dönüp yine ağaçlıklı sokak ve hamamlar tarikıyla otele döndük. 
Saat onu geçmiş idi. Cevelânda şayan-i dikkat bir şey yok idi. 

Otele henüz gelmiş idik ki Kaynakam Bey teşrif ettiler. Bera- 
berce araba ile bir de akşam gezmesine çıktık. İstasyon civarından 
geçip tarlalar içinde, orada dolaştık. Şems gurüb eyliyordu. Mehta- 
bın letafeti fevkalâde idi. Yalnız Eskişehir civarında ağaçlık bahçe- 
lik yerler olmadığı için bir eksik görülüyordu. 

Otelde taamdan sonra çok zaman geçirmedik. Zira ferdası gün 
saat dokuzu on sekiz geçe hareket eden katara yetişmek mecburiye- 
tinde idik. Kaymakam Hayri Bey'e veda edip nezaket ve misafirper- 
verliğine teşekkür eyleyerek yatağımıza çekildik. 
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Bu gece üçte yatmış sabahleyin sekiz buçukta kalkmıştık. İs- 
tanbul'da iken hareket gecesi de böyle üçte yatıp sekiz buçukta uy- 
kudan kalktığımız, dün gece on dört saatlik yolculuktan sonra an- 
cak yedi saat uyuduğumuz da sabah erkenciliğine ilâve olunursa uy- 
ku hususunda fakir olduğumuz tahakkuk eder. 


Kalktığımız zaman daha ortalık karanlıktı. Bizi gelip uyandır- 
mayı vaat eden garson meydanda yoktu. Herifi arayıp uyandırmak, 
sütlü kahve pişirmek vazifesi bize kaldı. Şu hâl biraz bizi tehir etti. 
Arabanın geldiğini haber verdiler. Saat de henüz katarın hareketi- 
ne yarım saat olduğundan çok istical etmeyerek arabaya binip 
mevkıfa müteveccih olduk. Arabacı fena halde sürüyordu. Ben de 
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bu acele nedir diyordum. Mevkıfa geldik, katar hazır idi. Çantamız 
elde bir vagona müteveccih olduk. Memur vagonların kapılarını 
kapıyordu; ay!. Katar da hareket etti. Hemen bir açık vagona gir- 
dik. Eskişehir mevkıfı geride kaldı. On saniye daha tehir etsek tren 
gidiyormuş. Asım: 

— Keşke yetişemese idik! 

Dedi. Bu sözün sebebini anlayamazsınız. Bakınız söyleyeyim: 


Arabada gelirken dahi demiş idik ki: 
— Yetişemezsek? 


— Kıyamet kopmaz aa! Yarın gideriz. Yahut, dur. Kütahya bura- 
ya on saattir, arabalar işler diyorlardı. Katarı kaçırmak acısını bir 
Kütahya yolculuğundan çıkarırız. 


— Öyle ise yetişemeyelim! 
İşte Asım yetişememekliği bunun için istiyordu. Ben ise hem 
yetişip evvelce avdet hem Kütahya'yı görmek istiyordum. İki işi bir 


arada görmek insanlara mahsus muvaffakiyetten olmadığı için şim- 
diki avdet muvaffakiyetiyle iktifa eyliyordum. 

Eskişehir'den zaman-i harekette henüz şems tulü etmemiş idi. 

Şimdi gelirken gece geçtiğimiz yerlerden gidiyorduk. Mehtap- 
ta dahi fark ettiğimiz üzere ortalık vasi bir vadi-i mezru idi. Gece 
mehtabın letafetiyle tenvir-i enzar-i temaşa ettiğimiz gibi şimdi de 
sabahın tecelliyatı, tulü-i şemsin in'ikâsâtı ile kesb-i meserret edi- 
yorduk. 


Ona on kala Çukurhisar'a uğrayıp biz kat-i mesafede devama 
başladık. Geçtiğimiz yerlerde işleyen kadın ve erkek erbab-i mesai, 
katarın hin-i mürurunda elindeki işi bırakıp nazar-i hayret ve tak- 
dir ile katarı temaşa eyliyor. Semere-i gayretleri olarak vücuda ge- 
len mahsulatın büyük arabalar içinde sevk olunduğuna tabii mem- 
nun oluyorlardı. 


On buçukta İnönü'nde durduk. İnönü uzakta dağ eteğinde bü- 
yük bir kasaba idi. Dağın üstünde birtakım mağra delikleri görülü- 
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yordu. İşte şu delikler sebebiyle kasabaya in-önü namını vermişler. 
Katara birtakım büyük küfeler yüklüyorlardı. Nedir diye sordum: 

— Kütahya vişnesi. 

Dediler. 

— Kurusu mu? 

— Hayır tazesi. 

Malum ya Kütahya'nın kuru vişnesi meşhur olduğu için birden- 
bire böyle sormuştum. Hâlbuki şimendifer sayesinde bu sene Kütah- 
ya'nın taze vişnesinin de İstanbul'a sevk olunduğu calib-i dikkat idi. 
Hususan Kütahya, İnönü mevkıfına on saat mesafededir. 

İnönü'den Bozüyük'e kadar bir saatte geçtiğimiz yollar hep 
mezru vadiler, derecikler, tepeler, köyler ile işgal olunmuş idi. Ara 
sıra şoseye mülâki oluyorduk. Katar yokuş iniyordu. Hele bu yerde 
tam bir nısf-i daire teşkil ettik. Yokuş sebebiyle hat dolaşmaya mec- 
bur olarak bu daireyi yapıyordu. 

Bozüyük'ten Karaköy yarım saat imtidat etti. Mısır ve kavun, 
karpuz tarlaları içinden geçmiştik. Tabii olarak Karaköy ile Karasu 
boğazına girdik. Suret-i mürurumuzu yazdığım tünellerden, köprü- 
lerden, yarlardan aştık. Resmini gördüğünüz Yayla cesr-i cesimi de 
bunlar meyanındadır. [Resim 10] 

Pekdemir, Başköy ve Küplü kasabalarını seyr, Karasu boğazının 
letafet-i tabiyye ve mehabet-i sınaiyyesini temaşa ile Bilecik mev- 
kıfına geldiğimiz zaman saat bire çeyrek vardı. İki gün evvel bana 
mülâki olan polis efendi yine orada idi. 


— Buyrunuz. 
Dedi. Vagondan inip hazırlanan arabaya bindik. Bu dakikadan 
itibaren mutasarrıf Fuad Paşa hazretlerinin misafiri idik. 


Ertuğrul sancağının merkezi olan Bilecik kasabası mevkıfa üç 
çeyrek mesafededir. Arabamız bize bu mesafeyi kat ettiriyordu. Сір 
lak dağlar arasına yapılmış yokuşlu şosede yarım saat gitmiş idik ki 
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Resim 10. Ankara Demiryol Hattında: Karasu Boğazında Yayla Köprüsü 


(Servet-i Fünûn, Sayı 78) 


vaziyeti hakikaten azimet olan Bilecik göründü. Bilecik gayet dik, 
sarp, mehib bir boğaz teşkil etmiş bir dağ üstünde latifü'-menazır 
bir şehir idi. Fakat şimdiye kadar bu derece garip vaziyetli kasaba 
görmedim dersem doğrudur. Kimsenin hatırına gelmez ki bir şehri 
getirip kesme kayadan vücuda gelmiş sarp bir tepenin sath-ı maili- 
ne inşa etsinler. Kasaba sath-ı maili istilâdan sonra aşağı dereye ka- 
dar iner, dere ise birden bire iki sath-ı mail ile yukarı çıkıyor. Ara 
yer adeta mehib bir uçurum oluyordu. Arabamız kasabaya nazır 
olan dağ üstünde gidiyordu. Onun için dağın sath-ı maili üstünde 
bir nısf-i daire teşkil edip diğer dağdaki kasabaya girinceye kadar 
Bilecik'i bir başından bir başına panaroma gibi seyrettik. Şehrin ev- 
leri hep kara idi. Fakat ahiren ittihaz edilen kaide mucibince yeni- 
ler kireçle sıvanmış olduğundan beyaz renkli yeni evler eskiler ara- 
sında hoş bir manzara vücuda getiriyor idi. 
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Araba şehrin düzgün kaldırımlı sokaklarına girdi. Çarşısından 
geçti. Çeşme hizmetini gören asar-i atikadan bir lahdin önünden 
dolaştık. Bir yokuş çıkıp beyaz, muntazam, yeni, müzeyyen manza- 
rasıyla hakikaten kalbi münşerih eden daire-i hükümet önünde 
durduk. Nezaket ve misafirperverlikleri ile bizi iki gün son derece 
mahcup buyuran mutasarrıf Fuad Paşa hazretlerinin nail-i iltifatı 
olarak daire-i hükümete dahil olduk.” 

Günün mütebakisi gece az uykusuyla telâfi etmek üzere biraz 
uyumak, Bilecik hükümet dairesinin dilâra bahçesini gezip görmek 
ile geçti. Fuat Paşa hazretleri himemât-ı mütevaliyeleri sayesinde 
hükümeti bir hadika-i ruhfeza derununda bulundurmaya muvaffak 
olmuşlar, etraf ve civarı dahi hep mamur ve mücedded devâir-i hü- 
kümet ile ihata eylemişler idi. 

Akşam üzeri mutasarrıf paşa hazretleriyle birlikte kasabada bir 
cevelân icraa ettik, şehrin arızalı yokuşlu yollarından inip aşağı kı- 
sımları gördüğümüz gibi sonra dahi başka ciherlerden yukarıya çı- 
karak seyircilikte devam ettik. 


Ferdayı ne ile geçirceğimiz mütalaaya alındığı zaman ben: 

— Söğüt'deki Ertuğrul Gazi hazretlerinin türbe-i şeriflerini ziya- 
ret etmek isterim. 

Dedim. Mutasarrıf paşa hazretleri bu fikri tasvip buyurarak: 

— Ben de sizinle beraber gelirim. 


Dediler. Beni ibraz buyurdukları mihman-nüvazlık ve misafir- 
perverlik ile son derece mahcup bıraktılar. 

Söğüt Bilecik mutasarrıflığına tabi bir kazadır. Araba ile dört æ- 
at mesafede bulunuyormuş. Şu hesapça sabahleyin erken hareket 
olunduğu halde Söğüt'te birkaç saat zaman geçirdikten sonra yine av- 
det kabil olacaktı. Binaenaleyh arabaları saat on bir için tenbih ettik. 

Sabahleyin arabaya binip hareket ettiğimiz zaman saat on bir 
buçuk idi. Sabahın serinliği yolumuzu pek rahat geçirtecekti. İstas- 


23 Servet-i ünün, Sayı: 78, 27 Ağustos 1308, s. 402-406. 
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yona giden yolda biraz ilerledikten sonra onu kenara bıraktık. Yo- 
kuş inmeye başladık. Karasu boğazında demir yolu hattını kat ettik. 
Köyün nahiyesinin civarını istilâ etmiş latif tarla ve bahçeler için- 
den aşarak yokuş yukarı şosede kat-i mesafeye başladık. Söğüt'e ka- 
dar yolda cay-i dikkat bir şey yok idi. Mutasarrıf Paşa hazretlerinin 
musahabetleriyla müstefid olarak mesafeyi duymadan ilerliyorduk. 

Üç saatten ziyade yürümüş idik ki ileride bir dağ eteğinden Sö- 
güt kasabası göründü. Söğüt'e yarım saat yolumuz kalmış iken cad- 
de üstünde cennet-mekân Ertuğrul Gazi hazretlerinin türbeleri gö- 
ründü. Servet-i Fünün 57'inci nüshasında” cennetmekân mişaru- 
nileyh hazretlerinin türbelerinin kablet-tamir halini enzar-i ka'rine 
vaz’ ile bu hususta malumat verlillmiş idi. (Resim 11] Bizim şimdi 


Resim 11. Ertuğrul Gazi Hazretlerinin Söğüt'te vaki türbesi (Tamirden evvel) , 
(Servet-i Fünün, Sayı 59) 


2 
; Doğrusu 59. nüsha olacaktır. 
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gördüğümüz manzara ise türbenin tamirden sonraki hali idi. Türbe 
civarında Mutasarrıf Paşa hazretlerini istikbale gelen Söğüt memu- 
rinine dahi müsadif olduk. 


Ertuğrul Gazi Hazretlerinin türbesi bir tepe üzerinde türbe asıl 
türbe, imaret yan tarafta bir başka bina ve ufak bir köşk ve bir ha- 
vuzdan müteşekkil olmak üzere iyi, vasi bir mahal tezyin eyliyordu. 
Ebniyenin cümlesi etrafını parmaklık ile ihata etmişler. Ebniyeden 
maada kalan açıklığı da ağaçlık bir bahçe haline koymuşlar idi. Ev- 
vel emirde Ertuğrul Gazi Hazretlerini ziyaret ettikten sonra yan ta- 
raftaki köşkünde oturduk. Türbenin hâl-i hazırını irae eder bir re- 
sim aldım. Vaktiyle eski manzarayı irae eden resmi derc-i sahife et- 
tiğimiz zaman ileride hâl-i hazırını da enzâr-i ka'rine arz eyleriz de- 
miştim. Demek kısmet hâl-i hazır resmini bizzat almak imiş. Aldı- 
ğımız fotoğraftan yapılacak resmi gelecek nüshaların birinde sütun-i 
tasvire geçiririz.“ (Resim 12] 


25 Servet-i Fünün'un 59'uncu sayısında “Ertuğrul Gazi türbesi” başlığı altında şu 
bilgiler verilmektedir: 

“Gazetemizin 100'üncü sahifesinde gördüğünüz resim Osmanlılarca daima ta'zimve 
tekrim-i fevkâlâde ile yâd edilen Ertuğrul Gazi hazretlerinin Bursa vilâyeti dahilinde 
Söğüt kasabasında vaki türbe-i münifeleridir. 

Resmimiz işbu türbe-i münifenin kable't-tamir halini gösteriyor. Türbe sâye-i diyânet-vâ- 
ye-i canâb-ı şehriyâride ahiren mükemmelen tamir ve termim kılınmış olmakla biz şimdi 
binanın tamirden akdemki halini irae eylediğimiz gibi kariben dahi tamirden sonraki 
hey'etini de enzâr-ı karine va? eyleyeceğiz. Resmimizin fotoğrafı, bundan alı sene ak- 
dem kurena-yı hazret-i şehriyâriden saadetlü Emin Bey Efendi hazretlerinin taht-ı riyâ- 
setlerinde olarak müteveffa Miralay Ahmed Bey ile Kolağası Haydar ve Şekür Beyler ve 
Yüzbaşı Rıza Efendi'den müteşekkil olarak Hüdavendigâr Vilayeti dahilinde tedkikatı 
fenniye icrası hususunda azimet eden hey'et-i tedkikiye canibinden о zaman айтти. İş 
bu hey et vazife-i tedkikiye ile vilayet dahilinde iki ay teftişatta bulunmuştu. 

Müesses-i devlet, cennet-mekân Sultan Osman Gazi'nin veled-i mâcidleri olan Er- 
tuğrul Gazi hazretlerinin sandukaları resmini gördüğünüz türbe dahilinde olup türbe 
dahi Söğüd kasabasının hemen önündedir. Türbede müşarünileyhten başka sanduka 
yoktur.” Servet-i Fünün, Sayı 59, 16 Nisan 1308/28 Nisan 1892, s. 106. (Hazır- 
layanın Notu) 

Bahsedilen bu resim Servet-i Fünun'un 86. Sayısında yayımlanmıştır. İlgili sayı- 
nın 122-123. sayfalarında “Ertuğrul Türbesi” başlığı altında şu bilgiler айап, 
maktadır: 


2 


O 
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Resim 12. Söğüt'te Ertuğrul Hazi Hazretlerinin türbesi, (Bade't-tamir), 
(Servet-i Fünün, Sayı 86) 


Söğüv'e gelmekten matlubum Ertuğrul Gazi Hazretlerini ziya- 
ret idi. O matlubum hasıl olduktan sonra bir de kasabayı temaşa 
kalmıştı. Hareket ettik. Söğüt kasabası Bilecik'ten vasi ve latif idi. 
Kasabayı cesim bir hükümet dairesi ile hâl-i tamirde bulunan bir 


“Servet-i Fünun'un 59'uncu nüshasında müesses-i saltanat-ı devlet-i Osmaniye Er- 
tuğrul Gazi hazretlerinin türbe-i münifelerinin resmini детс ettiğimiz zaman verdiği- 
miz malumatta resimde türbenin tamirden evvelki hali gösterildiği ve ileride bir de ta- 
mirden sonraki şekli irâe kılınacağı ilave kılınmıştı. İşte ahiren Anadolu Demiryolu 
hattında Eskişehir ve Alpu köyüne kadar olan seyahatimizde türbe-i münifenin kâin 
olduğu Söğüt kasabası civarından geçtiğim için oraya kadar sevk-i arzu-yu cevelân 
eyleyerek ufak makinemiz ile türbenin hal-i hazırını irâe eder bir fotoğrafını almış 
idim. Mezkür fotoğrafa bakılarak ressamın yaptığı modelden Viyana'da imal ettirilen 
tasviri bu nüshaya derç eyliyorum. 

Türbe-i münife o zaman dahi söylenildiği üzere Söğüd kasabasına bir çarık [çeyrek] 
mesafede bir tepeciğe müsadif ruh-feza mevkı'ada kûin olup gördüğünüz binadan 
maada bir ufak oda ve bir imareti havidir. Cümlesinin etrafını parmaklıklı duvar ihata 
eyler. Orta yerde bulunan fıskiyeli havuz dahi gerek türbe ve gerek sair binaların 
hey'et-i umumiyesine letafet bahş eyler. Havuzun suyu türbenin bahçe duvarı 
haricinde bir çeşmeden akmaktadır.” ( Hazırlayanın Notu) 
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cami-i şerif tezyin eyliyordu. Mutasarrıf Paşa hazretleri camiin ta- 
miratına nezaret etmek üzere aşağı indiler. Biz de beraberlerinde 
gittik. Cami, Çelebi Sultan Mehmed Han hazretlerinin imiş. Kasa- 
banın ihtiyacına gayr-i kâfi geldiği cihetle saye-i ümran-vaye-i ce- 
nab-i mülükânede hemen nısfından ziyade tevsi olunarak yapılıyor- 
du. Cami ikmal olunduktan sonra hakikaten şehre dilrüba bir man- 
zara verecekti. 

Yemek yedik. Kardeşim Asım'la biraz Söğüt'ü dolaştık. Akşa- 
ma Bilecik'ten avdet edebilmek üzere erken hareket lazım geldiğin- 
den tekrar arabamıza yerleştik. Ezan okunuyor idi ki Bilecik Hükü- 
met Dairesi önünde durduk. | 


Bu akşam dahi Mutasarrıf Paşa hazretlerinin eltaf-i misafirper- 
veranelerinden istifade eyleyip yarın hareket eyleyecektik. Gündüz 
iyice yorulmuş olduğumuzdan erkence yattık. 


7 


Ertesi Salı günü Mutasarrıf Paşa hazretleriyle veda edip saat on 
ikide arabaya bindik. Yine polis komiseri efendi ile birlikte olarak 
mevkıfa geldik. Mevkıfta çok beklemedik. Katar geldi, bindik. Bu 


sefer tâ İstanbul'a kadar Asım ile vagonda yalnız idik. 


Bilecik'ten Vezirhan'a kadar süren bir saat mesafenin Karaköy 
ile Bilecik beynindekine letafetçe muadil olduğunu söylemiş idim. 
Binaenaleyh katarımız kesme kayalar içinde kat'-i mesafe ederken 
pencereden pencereye seyre koşarak bakmaya doyamıyorduk. 


Artık buradan tâ İstanbul'a kadar gördüklerimiz hep gelirken gör- 
düklerimize müşabih idi. Binaenaleyh ayrıca yazmaya lüzum yoktur. 
Yalnız şu kadar söyleyeyim ki katar yollarda yarım saat kadar tehir et- 
tiği için Haydarpaşa'ya biraz geç vasıl olduk. Ale’l-husus bu tehir İz- 
тістеп sonra Gebze'ye gelirken hattın bir yokuş mahallini vagonlar 
pek çok ve yüklü olduğundan dolayı katarın çıkmaya muvaffak ola- 
mayarak birkaç defa geri gelip hamleler etmesinden hasıl olmuş idi. 

Haydarpaşa'da katardan vapura geçtik. Vapur bizi köprüye isil 
ettiği vakit saat biri geçmiş idi. 


Bekir Yıldız'ın Öykülerinde Tren 


Zehra Ergeç 


Türk öykü ve roman yazarı Bekir Yıldız (1933-1998), eserle- 
rinde gerçekçi bir üslupla Güneydoğu Anadolu insanlarının ya- 
şamlarına yer verir. Anadolu halkının geçim derdini, acılarını se- 
vinçlerini, örf ve adetlerini, gurbetçilerin sorunlarını işler. Sosyal 
meselelere sıkça değinen yazarın öykülerinde otobiyografisinden 
izler taşıdığı görülür. Şanlıurfa'da doğan Bekir Yıldız'ın çocukluğu, 
polis memuru babasının mesleğinden dolayı Şanlıurfa, Van, Gazi- 
antep illerinde geçer. Gözlem yeteneğini ustaca kullanan yazar, 
özellikle çocukluğunun geçtiği bu iller başta olmak üzere Anado- 
lu'nun yaşam biçimini tüm incelikleriyle eserlerinde yansıtır. Öy- 
külerinin ana mekânı Doğu ve Güneydoğu illeridir. Yıldız, 1962'de 
Almanya'ya işçi olarak gider ve dört yıl boyunca Almanya'da ça- 
lıştıktan sonra yurda döner. Türklerin Almanya'ya göç ediş süreci, 
Almanya'daki yaşam ve çalışma şartları öykülerinin konuları ara- 
sındadır. 


Yazarın ilk öyküsü, 1951'de Tomurcuk adlı çocuk dergisinde çı- 
kar. Yeditebe, May, Hallan Dostları, Yeni a, Yazko Edebiyat dergilerin- 
de de çeşitli öyküleri yayımlanır (Yalçın, 2010: 1131). 


Š Öğr. Gör. Dr., Kilis 7 Aralık Üniversitesi, Türk Dili Bölümü, Kilis. 
ergec, zehra&hotmail.com 
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Yıldız, Mahmut Makal ile yaptığı söyleşide öykü anlayışı ile il. 
gili şunları dile getirir: “Öykücüler, birbiri için ve belli bir azınlığın 
zevki için değil, gerçekleri tam saptamak ve yazınımıza mal etmek 
için yazmalılar. Belli okuyucunun beğenisini aşmalı. Halk, kendi 
çilesinin, kendi anlayacağı biçimde yazılmasını ister. Sanat halk 
içindir. ‘Sen tabanı, köylüyü yazıyorsun ama köylü bu öyküleri gör- 
müyor.' diyenler de var. Azınlığın yaşantısını öyküleştirip azınlığa 
mal etme yerine, halkı mutlu azınlığa okutmayı yeğ tutarım” (Var- 
lık, 5.735: 4). Bu sözler, Bekir Yıldız'ın öykülerinin dayandığı teme- 
li açığa çıkarması bakımından önemlidir. 


Yıldız, “Kara Vagon” adlı öykü kitabıyla May Edebiyat Ödü- 
lü'nü (1968), “Kaçakçı Şahan” öykü kitabıyla Sait Faik Hikâye Ar- 
mağanı'nı (1971), “Allah'ın Gölgesinde Koşanlar” adlı röportajıy- 
la Yunus Nadi Röportaj Ödülü'nü (1991), “Darbe” romanıyla Mil- 
liyet Yayınları Roman Ödülü'nü (1990) alır. 


Bekir Yıldız'ın Öykülerinde Tren İmgesi 


Özellikle Cumhuriyet döneminde Anadolu'da ulaşımı sağla- 
yan en mühim araçlardan biri olan tren, birçok eserde karşımıza 
çıkar. Yoksul kesimin hayatına dair pek çok ayrıntının işlendiği 
Bekir Yıldız'ın öykülerinde tren, önemli bir ulaşım aracı olarak 
yer alır. Yıldız'ın öykülerinde birbirinden farklı istasyonlara çeşit- 
li amaçlar doğrultusunda gerçekleştirilen tren yolculuklarında; 
trenin işlevi, istasyon memurlarının durumu, yolcuların hâli gibi 
konular ekonomik, sosyolojik ve kültürel boyutlarıyla ön plana 
çıkar. 


Yazarın Kara Vagon (1968), Üç Yoldaş (1971), Celb (1973), 
Babam Feleğin Üstüne Yürüyor (1974), Yanıbaşımızdan Türkler 
Geçiyor (1974), Dilsizin Anlatamadıkları (1975), Demir Bebek 
(1977), Beyaz Baba (1977), Kör (1977) başlıklı öykülerinde tren iz 


leği kurgunun şekillendirilmesinde önemli bir rol üstlenir. 
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Kara Vagon 


Yazarın 1968'de yayınladığı on yedi öyküden oluşan kitaba adı- 
nı veren “Kara Vagon” başlıklı öyküde, mevsimlik işçi olarak çalı- 
şan köylülerin Anadolu'dan Çukurova'ya doğru zor şartlar altında 
yaptıkları tren yolculuğu konu edilir. Hayvanların taşındığı vagon- 
larda yolculuğa zorlanan işçilerin dramı gözler önüne serilir. 


Öykü, vagonlarında meyve, hayvan ve eşya taşıyan kara bir 
trenden hayvanların tahliye ediliş sahnesi ile başlar. İçinde hayvan 
pislikleri bulunan vagonlar temizlenmeden kadın, erkek, çocuk ba- 
lık istifi trene doldurulur. Çaresiz pamuk işçileri ekmek parası uğru- 
na trene binebildiklerine şükrederek sağlıklı olmayan koşullarda 
yol alırlar. Vagonlarda tuvalet olmadığı ve makinistler yolculuk es- 
nasında ihtiyaç molası vermediği için insanlar idrarını trene yap- 
mak zorunda kalır. Tren durduğu esnada bir adam trenden atlar ve 
biraz ileride abdestini bozar. Ancak adam trene tekrar binemeden 
tren hareket eder. Trene yetişmeye çalışan adam vagona atlar an- 
cak binmeyi başaramaz ve tekerleklerin altına düşer. Birkaç kişinin 
bağırmasıyla birlikte tren durur ve adamı tekerleklerin altından 
kurtarırlar. Fakat adamın bir bacağını raylar kesmiş ve kesik baca- 
ğından oluk oluk kan akmaktadır. Trenciler, yaralı adamı orada bı- 
rakıp kapıları kapatarak yola devam ederler. 


Yolculardan Anzavur Davut büyük abdestini tutamaz hâle ge- 
lir. Tren seyir hâlindeyken ellerinden tutan iki kişinin yardımıyla 
vagonun açık kapısından sarkarak abdestini bozar. 


Hamile olan Ayşe'nin doğum sancıları başlar. Tren durmadığı 
için Ayşe diğer kadın yolcuların yardımıyla trende doğum yapmak 
zorunda kalır ve bir erkek çocuk dünyaya getirir. 


Öyküde yolculuk edilen trene dair birçok ayrıntı aktarılır. Ya- 
zar, treni insana dair özelliklerle nitelendirir. 


Trenin farları göze benzetilir: “Tren önce silkelendi, sonra göz- 
lerine ışık verip, karanlığa atıldı.” (Yıldız, 1974b: 34). 


324 • Tren Kitabı 


Trenin mola vermesi insanın yorulunca soluklanması gibi yan- 
sıtılır: “Tren, bir istasyonda soluk almada.” (Yıldız, 1974b: 34). 


Tren, kişileştirme yapılarak şu şekilde betimlenir: “Tren nefes 
alıp vermede... Tren insanoğlunun hizmetinde. Onu yapan insan- 
lar bir bölümünde, hayvan bokunun üzerinde yan yana. Tren git- 
mede... İnsanlar onun bağırsağında, dışarıya atılacakları zamanı 


beklemede...” (Yıldız, 1974b: 35). 


Üç Yoldaş 


1971'de yayınlanan “Sahipsizler” adlı kitabında yer alan “Üç 
Yoldaş” başlıklı öykünün başkişisi Feyzullah ve ailesinin hayalleri 
anlatılır. Feyzullah, trenle Almanya'ya gidip orada işçi olarak kaza- 
nacağı para ile çocuklarının isteklerini gerçekleştirmeyi umut eder. 
Feyzullah'ın hayallerini gerçekleştirme yolunda atacağı ilk adım 
trene binebilmektir: “Hele Alamanya işi bir olsun... Tren bir düt 
desin... Tren bir gavur toprağına varsın... Bak, çalışmak nasıl olur- 
muş görsünler.” (Yıldız, 1972: 40). Bu öyküde trenin, Anadolu hal 
kı için dış dünyaya açılan bir kapı görevi gördüğü vurgulanır. 


Celb 


1973'te yayınlanan “Beyaz Türkü” adlı kitapta yer alan “Celb” 
başlıklı öyküde, askere çağrılan Osman'ın kendisini yolcu etmek 
için Berlin istasyonuna toplanan akrabaları ile vedalaşarak çıktığı 
tren yolculuğu anlatılır. 

Osman, Almanya'ya çalışmak için gelen Muşlu bir ailenin oğ- 
ludur. Vatani görevini yapmak için trene bindiğinde Almanya'da 
çektikleri sıkıntıları ve yıllar önce yaşadıkları dramı hatırlar. Al- 
manya'ya göç ettiklerinde Osman'ın annesi de babası da işçi olarak 
çalışmaya başlar. Onlar işteyken küçük kardeşi Ayşe'ye Osman bak- 
maktadır. Annesinin mesaiye kaldığı akşam Ayşe açlıktan sürekli 
ağlar. Osman kardeşini susturamaz. O esnada eve babası gelir ve aç- 
lıktan ağlayan sekiz aylık kızını doyurmak için biberonu ağzına zor- 
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la sokar. Küçük kızın sesinin kesilmesi üzerine babası karnı doydu- 
gu için uyuduğunu düşür. Gerçek durum annesi eve gelince anlaşı- 
lır. Boğularak ölmüş olan Ayşe'yi gören annesi feryat eder. Babası 
kazara kızının ölümüne sebep olduğu için üç yıl hapis yatıp çıkar. 
Almanya'da çalışıp para biriktirdikten sonra Muş'a dönmenin ha- 
yalini kurmaya başladıkları sırada Osman'a celp belgesi gelir. As- 
kerlik için Türkiye'ye doğru yola çıkan Osman, tren garında baba- 
sıyla vedalaşırken kardeşinin ölümünden sorumlu tuttuğu babasına 
içten içe sitem eder. 


Öyküde, gar ve tren şu şekilde betimlenir: “Tren düdük çalıyor. 
Tembel tembel ama. Gidiyorum demiyor. Gideceğim diyor besbel- 
li. Kıpırdamalar artıyor. Gar, bağrışmalarla, fısıldaşmalarla tıka ba- 
sa dolmuş. Bir lokma daha soluklansa, çatlayıp yarılıverecek sanki.” 
(Yıldız, 1973: 14). İstasyondaki yolculuk telaşı böyle tasvir edilir- 
ken tren söz konusu öyküde ayrılığın ve hüznün sembolü haline ge- 
lir. Osman'ın ailesini ekmek parası için gurbete düşüren tren, Os- 
man'ı da vatan borcu için ailesinden ayıran bir vasıtadır. 


Babam Feleğin Üstüne Yürüyor 


Yazarın 1974'te yayınlanan “Alman Ekmeği” kitabında yer 
alan “Babam Feleğin Üstüne Yürüyor” başlıklı öyküde, Alman- 
ya'nın şehirleri arasında trenle seyahat eden işçilerin zamana karşı 
verdikleri çetin mücadele yansıtılır. Almanya'nın şehirleri arasında 
mekik dokuyan trenlerde seyahat eden Almanların hayatında daki- 
kalar hatta saniyeler bile büyük önem arz etmektedir. Tren, Mann- 
heim'den Frankfurt'a gitmektedir. Tren hızını daha fazla arttırama- 
yacağı için peronlardaki bekleme sürelerinden çalınarak açık kapa- 
tılmaya çalışır: “Tren, imdat freni çekilmiş gibi duruyor. Hızı daha 
fazla çoğaltmak mümkün olmadığı için, duruşlardan, kalkışlardan 
yararlanılıyor.” (Yıldız, 1974a: 103). 


İhtiyar bir Alman yolcu, trenin istasyonlar arasındaki durma 
ve kalkma saatlerini hesaplar: “Kağıtlardan birisi, trenin kalktığı ilk 
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istasyondan, varacağı son istasyon arasındaki uğrakları gösteriyor. 
Her uğrak da, zaman ve kilometrelerle belirlenmiş. Oteki kâğıtta 
da, Almanın, trenin varış kalkış zamanıyla ilgili tuttuğu hesaplar 


var.” (Yıldız, 1974a: 104). 


Almanların, takıntı derecesine varan dakikliği bu öyküde göz- 
ler önüne serilir: 

“Saatiniz kaç acaba?” “On üçü, yirmi iki geçiyor.” Saatine Ба: 
kıyor. “Yanlışınız olmasın? Mümkün değil.” Yeniden bakıyorum. 
“Sizin hanımefendi?” “On üçü, yirmi, yirmi, bekleyiniz, üç ресіусг 
şimdi.” Kız, saatini uzatıyor. İhtiyar Alman, çocuk gibi seviniyor. 
“Sizinki bir dakikadan fazla geri. Saatimiz, hanımefendiyle aynı 
çünkü.” “Olabilir,” diyorum, canım sıkılmış. Dışarıya bakıyorum. 
Dakikalarla, saniyelerle uğraşmak istemiyorum. Dışarıda da tren- 
den başka bir şey yok. Çok hızlı giden bir tren, her şeyi kendisine 
katıyor çünkü.” (Yıldız, 1974a: 104) 


Adı verilmeyen fabrika işçisi, makineleşmiş bir dünyadan, Al- 
manların her şeyin vaktini hesaplamalarından ve hızlı trenlerden 
bıkmış durumdadır. 


Yanıbaşımızdan Türkler Geçiyor 


1974'te yayınlanan “Alman Ekmeği” adlı kitapta yer alan 
“Yanıbaşımızdan Türkler Geçiyor” başlıklı öyküde, adı anılmayan 
kahraman trenden indikten sonra istasyonunda bekleyen bir hip- 
pi kafilesine denk gelir. Alman, Amerikalı ve İngiliz olan üç kişi- 
den para karşılığında Avrupa'ya dair izlenimlerini anlatmalarını 
ister. Esrar bağımlısı olan bu kişiler, Nazi faşizminin ve Alman sö- 
mürge sisteminin kurbanıdırlar. Öyküde kapitalizmin insanları 
robotlaştırarak aile, arkadaşlık ilişkileri üzerinde hasar bırakması 
eleştirilir. Zayıflayan insan ilişkilerinin, kapitalist üretim sistemi- 
nin sonucu olduğu söylenir. Hippiler, işçilerin emeklerini sömü- 
ren düzenin onlara insanca yaşama hakkını vermemesinden yakı- 
nırlar. 
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Tren istasyonunda bekleyen öykünün baş kişisinin gözlemleri- 
ne şu şekilde yer verilir: 

“Kalkıyorum ayağa. Çevreme bakıyorum. Yeni bir tren giriyor 
perona saldırıyorlar kapılardan, pencerelerden. Eşyalar... Eşyala- 
rı, biri, ikisi, üçü uzatıyor pencerelerden. Biri, ikisi, üçü alıyor içe- 
riye kadınlar... Kendilerinden ağır eşyaları kaldırıyorlar.” (Yıldız, 
1974a: 121). 


Öyküde acımasız Batı'nın işçileri sömürdüğü vurgulanır. İstas- 
yonda bulunanlardan Almanya'ya yeni gelenler umutlu ve sevinç- 
liyken, işine son verildiği için Almanya'dan gidenler hayal kırıklı- 
ğı içinde ve üzüntülüdür: 

“Tren kalkmak üzere, pencereler elle dolu. Yorgun umutsuz bir 
tren de Sirkeci'den kalkacak şimdi. Belki Zagreb belki de Belgrat'ta 
rastlaşacak iki tren. Açacaklar pencereleri. Bizimkiler diye bağıra- 
caklar birbirlerine. Yeni gelenler umutlu... Umutsuzluğu anlatan 
dönenler. Umutsuzluğu anlatmalı dönenler. Emeklerinin, patronla- 
ra pahalıya geldiğini bağırmalılar. Kendileri gibi kovulmamaları 


için, ananızı, babanızı, hatta çocuklarınızı atın, demeliler.” (Yıldız, 
1974a: 122). 


“Giden trenin ardından bakıyorum bir süre. Raylar soluklan- 
madan, yeni bir tren geliyor: Paris-Viyana.” (Yıldız, 1974a, 123). 


Dilsizin Anlatamadıkları 


On öyküden oluşan ve 1975'te yayınlanan “Dünya'dan Bir At- 
lı Geçti” adlı kitapta yer alan “Dilsizin Anlatamadıkları” başlıklı öy- 
küde, Muş'tan Van'a hareket eden trende yolculuk yapan bir dilsi- 
zin başından geçenler aktarılır. Öykünün ana mekânı trenin içidir. 


“Dilsizin Anlatamadıkları” başlıklı öykü, adı anılmayan dilsiz 
bir yolcunun, kompartımanın içinde bulunan genç ve orta yaşlı iki 
yolcuya kibrit çöplerinden yaptığı şekiller ve el kol işaretleriyle bil- 
diklerini anlatma çabası üzerine kuruludur. Dilsiz tren yolcusu, yaş 
toplamları yetmiş altı olan üç gencin asılarak idam edildiğini ve 
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halkı sömüren, zalim, maymunu andıran ihtiyar bir adamın getiril- 
diği hastanede prostat ameliyatı olacağını anlatır. Dilsiz, idam edi- 
len üç kişinin arkadaşlarının ameliyat sırasında ihtiyarı öldürmesi 
için doktora telefon ettiklerini, ancak doktorun ameliyatı başarılı 
şekilde tamamladığını ve hastasını iyileştirdiğini karşısındakilere 
güçlükle aktarır. Dilsiz bu olaylarla ilgili düşüncelerini hislerini ifa- 
de edeceği sırada tren Tatvan garında durur ve dilsiz asıl anlatmak 
istediği anlatamadan yolcular aceleyle trenden iner. 


Tren peronlarda yolcu almak ve indirmek için durduğunda yol- 
culuğa devam edenlerin ayran satan çocuklardan ayran alıp içme- 
leri gibi ayrıntılara öyküde yer verilir. Böylelikle tren öyküde sade- 
ce dekor unsuru olmaktan çıkar. Yazar, trenin çıkardığı sese dair te- 
ferruatları bile anlatır: “Durduğu gibi yine şangırtılarla kalktı tren.” 
(Yıldız, 1975: 55). Kompartıman şöyle tasvir edilir: “Günün orta- 
sıydı. Işıklar yanmıyordu trende. Dağa girdiğinde, kompartımanda- 
ki üç kişi göremez oldular birbirlerini. Uzun sürdü tünel.” (Yıldız, 
1975: 53) “Tren ışıklarını yaktı. Kompartıman şimdi kendi kadardı. 
Gün boyu geçerken gördükleri, dağlar, ovalar, sular, gök ve insan- 
lar yoktu.” (Yıldız, 1975: 58). 


Demir Bebek 


Kitaba adını veren Demir Bebek başlıklı öyküde, iki çocuklu 
bir ailenin Almanya'ya göç ediş süreci ve Almanya'da başlarına ge- 
lenler konu edinilir. Seyyit fabrikada çalışmaktadır ve araba, ev, 
tarla alabilmek için karısına da fabrikada iş bulur. Annelerinin fab- 
rikada çalışmaya başlamasından dolayı altı yaşındaki Narin, karde- 
şi Davut'a bakmaktadır. 


Anne babası fabrikada oldukları vakit çocuklar yesinler diye 
evde çikolata bırakırlar. Narin, acıktığı için ağlayan kardeşi Da- 
vut'a annesi fabrikadan henüz dönmediği için çikolata yedirmek 
zorunda kalır. Ancak Davut'un eli, yüzü ve elbiseleri çikolata leke- 
si olur. Narin, Alman komşularının verdiği çamaşır makinesinin te- 
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mizlik yaptığını öğrenmiştir. Kardeşi ak pak olsun diye onu çamaşır 
makinesine atar. Makineden kanlı sular akmaya başlayınca Narin 
ne yapacağını bilemez. 


Demir Bebek başlıklı öyküde tren kara yılana benzetilir. “İşte 
şu otobüs, şu kamyon, şu da özel araba ya da taksi, demişlerdi. Ama 
tireni hiç görmemişti. Ne buharlı, ne elektrikli çalışanlarını... Na- 
sıl da şaşıp kalmıştı İstanbul'a geldiklerinde... ‘Uyy herif, kara yı- 
lan dedikleri...” “He ya tirendir bu.. (Yıldız, 1979: 8-9). 


Öyküde uçak atmacaya benzetilir. Seyyit'in karısı, Almanya'da 
bindikleri treni uçak gibi hızlı gittiği için yer atmacasına benzetir: 


“Yelden hızlı giden tirenler.. Karşı yönden gelen birisi... Ko- 
pan çatırtı... Gürleyen gök mü? Dağ mı yarıldı orta yerden? Yok be 
hatun, hatlar çifttir Almanya'da.. Almanya mı burası? Almanya 
ya... Bizi taşıyan ne? Yer atmacası mı, bu da?.. Tiren derler ismine.. 
He tireni de bildim.” (Yıldız, 1979: 8-9). 


Beyaz Baba 


1977'de yayınlanan “Demir Bebek” adlı kitapta yer alan “Be- 
yaz Baba” başlıklı öyküde, Hoşan adlı çocuğun Türkiye-Suriye sını- 
rında kaçakçılık yaparken mayın tarlasında ölen babasının mezarı- 
nı bulmak için çıktığı tren yolculuğu anlatılır. Bir bayram günü tren 
ile sınırdan geçip gitme şeklinde gerçekleşen yolculuk, bir arayışın 
hikâyesidir. 

Türkiye-Suriye sınırında kaçakçılık yapanlardan bazıları sınırı 
geçerken mayın tarlalarında can verir. Bu sebeple burada ölen kişi- 
lerin mezarı olmaz. Mayın tarlasında hayatını kaybeden kişilerin 
sevenleri, başucunda dua edecekleri bir mezar arayışına girer. 


Öykünün başkisi Hoşan adlı çocuk da mayın tarlasında haya- 
tını yitiren babasının kemiklerini bulup ona mezar yaptırmak ister. 
Bu sebeple Hoşan, mayın tarlasına yakın bir güzergâhtan geçen tre- 
nin gelip gidişini günlerce izler: “Çok uzaktaki trenin düdüklerini 
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duydu. Bu sesi, Hoşan'dan başka hiç kimse duymadı belki de. Ho- 
şan'dı aylardan beri trenin gelip gidişini izleyen. Bu trendi çünkü; 
Hoşan'ı babasına götürecek olan.” (Yıldız, 1979: 15). 


Dokuz yaşında olan Hoşan, trene binebilmek için para birikti- 
rir: “Şalvarının cebindeki bayram paralarını avuçları içine aldı. Kir- 
vesinin verdiği son iki buçukla birlikte, yirmi sekiz lirası olmuştu.” 


(Yıldız, 1979: 15). 


Hoşan, kendisini babasına kavuşturacak olan trenle duygusal 
bağ kurar: “Uy beni babama kavuşturan trene, trenin şu camlı pen- 
ceresine kurban.” (Yıldız, 1979: 20). 


Hoşan, iç dünyasında trenle diyaloğa girer: “Uyy, Şehmuz Em- 
mi, yoksa şu görünen tümsek midir babam? Bir de beyazlanırsa 
eğer... He geliyem işte babey. Ahtım olsun, bir büyüyüm, bir bıyık- 
larım terlesin hele. Kaçağa gidip geldikçe, toplarım kemiklerini, yı- 
ğaram anamın önüne. Kurban tren, yavaşla biraz. Olsa olsa, о tüm- 
sektir, benim babam.” (Yıldız, 1979: 18). 


Kör 

On öyküden oluşan “Demir Bebek” adlı kitapta yer alan “Kör” 
başlıklı öyküde, kör olan babasını göz ameliyatı ettirmek amacıyla 
Türkiye'den Almanya'ya giden Seyfettin ve babası Ömer Am- 
ca'nın tren yolculuğu anlatılır. 


Ömer Amca'nın başına gelen bir kazadan dolayı çocukluğun- 
dan itibaren gözleri görmektedir. Oğlu Seyfettin babasının Alman- 
ya'da göz ameliyatı olmasını ister. Almanya'ya geldiklerinde Ömer 
Amca, Seyfettin'in fabrikadaki işinden çıkarıldığını öğrenir. Bunun 
üzerine Seyfettin, Almanya'da başka iş aramaya ve iş bulunca baba- 
sını ameliyat ettirmeye karar verir. Seyfettin, silah işlevine sahip 
oyuncaklar üreten bir fabrikada iş bulur. Bu fabrikada üretilen 
oyuncaklar savaş esnasında yoksul çocuklara dağıtılacak ve onları 
öldüren, sakat bırakan birer silaha dönüşecektir. Bundan dolayı 
Ömer Amca oğlunun bu fabrikada çalışmasını istemez ve ameliyat 
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olmaktan vazgeçer. İhtiyar adam, oğluna daha fazla yük olmak iste- 
mediği için Türkiye'ye geri döner. Seyfettin, babasının gözlerini te- 
davi ettiremediği için çok üzülür ve acı çeker. 

Seyfettin ve Ömer Amca, Türkiye'den çıktıkları tren yolcuğu- 
nun dördüncü günündedir: “Duruyor tren. İlerisi Almanya baba, 
diyor Seyfettin. Kaç gün oldu? diye soruyor Ömer Amca. Köyden 
çıkalı, bugün dördüncü gün. Dördüncü gün demek ha!” (Yıldız, 
1979: 27). Trenle yolculuk günlerce sürse bile dönemin teknolojik 
koşullarına göre tren en hızlı ulaşım araçlarından biridir. 


Tren öyküde şu sözlerle betimlenir: “Urganın iki ucuna yapış- 
mış yarışmacıların hırsıyla kompartımanın kapısı açılıyor.” (Yıldız, 


1979: 27). 


Tren, hızlı hareket etmesinden dolayı kayan yıldıza benzetilir: 
“Münih'e doğru kayan, ama hiç ufalanmadan kayan yıldız gibi hız- 
la gidiyor tren. Lokomotifin bastığı demirler paralel değil sanki. Az 
ötede birleşip tek olmuşlar gibi görünüyor. Tren gözle kaş arası, ora- 
ya da varıyor. Hep varıyor tren.” (Yıldız, 1979: 29). 


Bekir Yıldız'ın Öykülerinde İstasyon Memurları 


Yazarın öykülerinde, devleti temsil eden kurumlardan olan de- 
miryollarında çalışan istasyon memurlarına da yer verilir. 


“Kara Vagon”da istasyon memurları, işçilere karşı aşağılayıcı 
ve küçümseyici bir tutum sergilerler: “Trenciler bağırır, trenciler 
küfreder.” (Yıldız, 1974b: 30). İstasyon memurları vagonları doldu- 
ran işçilere ihtiyaçlarını gidermesi için izin vermezler. Kapasitesin- 
den fazla yolcu taşıyan vagonlarda yeterli hava bulunmamasına rağ- 
men istasyon memurları yolcuların trenden düşme ihtimaline kar- 
şılık trenin kapısını kapatırlar. İstasyon memurları için trenin ko- 
şullarına ayak uyduramayan işçiler birer suçludur: “Yeni bir emir: 
Bütün kapılar kapanacak... Suçlu, yaşamasını beceremeyen! Suç- 
lular dışarda!” (Yıldız, 1974b: 30). Bu öyküde, trene binen mevsim- 
lik işçilere biletsiz yolculuk yaptırılır. 
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“Beyaz Baba”da Hoşan, kendini babasına kavuşturacak trenin 
bilet fiyatını istasyon memurlarından öğrenmek ister. Ancak istas- 
yon memurları Hoşan'a karşı aşağılayıcı ve tahammülsüz bir tavır 
takınır: “Üç-beş kişi vardı sırada. Yandan sokuldu. Buharlı soluğu 
ile gideceği yerin fiyatını bir kez daha sormak istedi. Memur tersle- 
di Hoşan'ı. 'Gene mi sen! "He! Gidip babamı görecağam."Bu ka- 
çıncı soruşun gevvat! On altı lira! On altı lira! on altı. Çekil, tren 
geldi gelecek.” (Yıldız, 1979: 15). 


“Kör”de kompartımana gelen Alman polisi ve gümrük me- 
muru, Almanya'ya göz ameliyatı olmak için giden Ömer Amca ve 
oğlu Seyfettin'e kötü muamelede bulunurlar. Seyfettin babasının 
Almanya'ya çalışmak için gitmediği, göz ameliyatı olduktan son- 
ra Türkiye'ye geri döneceği hususunda istasyonda görevli polis ve 
diğer görevlileri ikna etmekte güçlük çeker. Alman polisi emin 
olmak için çakmağını Ömer Amca'nın gözü önünde gezdirir: 
“Kompartımana bir koku yayılıyor. Herkes anlıyor ama bu koku: 
nun Ömer Amca'nın kaşlarının yanmasından oluştuğunu. Alman 
polisinin gözleri, yuvalarında kıpırtısız duran iki yuvarlak, renkli 
et parçasında. Körmüş, diyor. Gerçekten körmüş. Pasaportu giriş 
için mühürlüyor. Kompartımanın kapısı kapanıyor.” (Yıldız, 


1979: 28). 


Yazarın öykülerinde istasyon memurları genellikle olumsuz 
özellikleri ile ön plana çıkar. 


Sonuç 


Tren, Türk edebiyatında yazar ve şairlerin sıkça kullandığı im- 
gelerden biridir. Bekir Yıldız'ın öykülerinde, diğer taşıtlarla kıyas- 
landığında, en çok kullanılan ulaşım aracı trendir. Bu öykülerde 
tren, keyfi yolculuklardan ziyade birtakım zorunluluklara bağlı ola- 
rak belli amaçlara yönelik yapılan yolculuklara hizmet eder. 


Tren ekonomik olmasından dolayı yoksul kesim tarafından da- 
ha çok tercih edilir. Şahıs kadrosunda yoksullara ağırlık veren Be- 
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kir Yıldız'ın öykülerinde trenin önemli bir işlevi ve misyonu vardır. 
Yazarın trene dair birçok ayrıntıya öykülerinde yer verdiği gözlem- 
lenir. Yıldız'ın öykülerinde tren Sirkeci, Muş, Van, Walldorf, Ber- 
lin, Zagreb, Belgrad, Mannheim, Frankfurt gibi şehirlere yapılan 
yolculuklarda bazen sevenleri kavuşturma misyonu bazen ise ayır- 
ma işlevi yüklenen bir araç olarak karşımıza çıkar. 


Yazarın öykülerinde geçen trenin genellikle yoksul insanların 
hayallerine kavuşmak için kullandığı bir vasıta olduğu görülür. 
“Kara Vagon”da Anadolu'dan Çukurova'ya çalışmak için giden 
mevsimlik işçilerin, “Beyaz Baba”da babasının öldüğü yeri bulmak 
maksadıyla Türkiye- Suriye sınırına giden Hoşan'ın, “Kör”de tekrar 
görmeye başlamak için göz ameliyatı olmak amacıyla Almanya'ya 
giden Ömer Amca'nın, “Üç Yoldaş”ta Almanya'ya işçi olarak göç 
etmek isteyen Feyzullah'ın hayallerini gerçekleştirme umudu yapa- 
cakları tren yolcuğuna bağlıdır. 


“Demir Bebek”, “Yanıbaşımızdan Türkler Geçiyor”, “Babam 
Feleğin Üstüne Yürüyor”, “Celb” öykülerinde tren ayrılığın, gurbe- 
tin ve göçün sembolüdür. 

İstasyon memurlarının yolculara karşı küçümseyici tavrı ve kö- 


tü muamelesi “Kara Vagon”, “Beyaz Baba” ve “Kör” öykülerinde 
eleştirel bir üslupla sorunsallaştırılır. 
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Nazlı Karabıyıkoğlu'nun “Mayalı Düşler” 
Hikâyesini Tren ve Tren Garı Odağında Okumak 


Doğukan Ali Paker 


“Kimi aşkını, 

Kimi hayallerini, 

Kimi bencilliğini, 

Kimi hâkimiyetini, 

Fis fis fis fis, 
Fıslıyor vagonlara.” ` 
(Mayalı Düşler, s. 99) 


Edebi metinler okuyucuya estetik keyif veya mesaj vermenin 
yanı sıra hayatın içindeki araçsal nesnelere de yeni anlamlar kazan- 
dırırlar. İnsan hayatının gelişiminde ve dönüşümünde önemli bir 
rol oynamış olan ulaşım vasıtalarından tren ve onunla ilintili olan 
nesneler farklı yönleri ve anlamlarıyla edebi metinlerde yer alırlar. 
Tespit edebildiğim bazı romanlarda ve hikâyelerde trenin ulaşım 
vasıtası olarak metinlere yansıması dışında trenler kimi metinlerde 
mekân ve sosyoekonomik boyutlarıyla da edebi metinlerde yer al- 
mışlardır. Bu yazının ilk kısımda seçme romanlarda ve hikâyelerde, 
tren-tren garı ve demir yolu çalışanlarının edebi metinlere nasıl 
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yansıdığına değinilecek olup yazının ikinci kısmında ise Nazlı Ka- 
rabıyıkoğlu'nun “Mayalı Düşler” hikâyesindeki tren-tren garının iş- 
lenişi ele alınacaktır. 


1. Seçme Modern Türk Edebiyatı Metinleri Üzerinden Tren 
ve Tren Garına Bir Bakış 


Ahmet Hamdi Tanpınar'ın “Bir Tren Yolculuğu” adlı hikâyesi 
ile Sabahattin Kudret Aksal'ın “Bir Trende Gidenler” adlı hikâye- 
si tren yolculuğunu ele alan hikâyelerdendir. Bu hikâyeler, yazarla- 
rın ben-anlatıcı üslubuyla tren seyahati sırasında diğer yolcularla 
kurdukları sohbet üzerinden kurgulanır. Ahmet Hamdi Tanpınar'ın 
“Bir Tren Yolculuğu” adlı hikâyesi, adından da anlaşılacağı üzerine 
bir tren yolculuğunu anlatır. Bu yolculuğu sıradan bir yolculuktan 
ayıran ise anlatıcının yolculuk boyunca ihtiyar aktörden, tiyatro 
topluluğu çalışanlarından artist Zeynep'in şüpheli ölüm olayını ve 
zavallı kızın hayat hikâyesini dinlemesidir. Hikâye yağmurlu bir 
günde trenin Fevzipaşa istasyonuna yaklaşmasıyla başlar. Anlatıcı 
Fevzipaşa istasyonunda bekleyen yolcuları ve trene binecek olan 
yolcuların telaşını aktarır. Fevzipaşa istasyondan trene sadece bir ti- 
yatro topluluğu oyuncuları biner. Anlatıcı bu “trup”ın iki hafta ön- 
ce bulunduğu kasabaya gelen “trup” olduğunu anlar. Tiyatro toplu- 
luğu oyuncuları anlatıcının bulunduğu vagona binerler. Topluluğun 
ihtiyar aktörü, anlatıcının yanına oturur. Anlatıcı bu ihtiyar aktö- 
rü görünce aklına daha önce iki kere seyrettiği, topluluk oyuncula- 
rından artist Zeynep'in ölümünü hatırlar. Anlatıcı “yol arkadaşım" 
dediği ihtiyara Zeynep'e ne olduğunu sorar. Böylece anlatıcı, yolcu- 
luk boyunca yetenekli artistin şüpheli ölüm olayını, topluluğa katı- 
lışını, zavallı kızın hayat hikâyesini ihtiyar aktörden dinler. Tren 
Adana Garı'na yaklaşırken hikâye sonlanır. 

Sabahattin Kudret Aksal'ın “Bir Trende Gidenler” adlı hikâye- 
si aslında rüya düzleminde yaşanan bir tren yolculuğunu anlatır. Hi- 
kâyede yaz gecesi uyumakta sıkıntı çeken ben-anlatıcı kendini uyu- 
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maya zorlar. Yatağın içinde sokağı dinleyen anlatıcı “birden gece- 
nin içinde, bir tren düdüğü duylar)” (Aksal, 2018: s. 146). Bunun 
üzerine anlatıcı düdük sesinin geldiği yönü tayin ederek trenin 
hangi istasyondan hareket etmiş olabileceği ve trenin hizmet türü 
üzerine çeşitli varsayımlarda bulunur: 


“Bu ne treni acaba? Düdük sesiyle gürültü Kızıltoprak'tan 
gelerek, Feneryolu'na, Göztepe'ye doğru gittikçe azaldığına 
göre Haydarpaşa'dan ekspres ya da posta kalkacak değil ya. 
Bir yük trenidir bu, belki de günün son yolcularını götürecek 
banliyö treni. Birinden biri olabilir ancak. Olabilir, ama ne 
o, ne de öbürü. Bu yine bir postadır. Haydarpaşa'dan kalkıp 
bilmediğim, bilmek istemediğim bir yere doğru yol alan bir 
posta treni.” (Aksal, 2018: s. 142). 


Hikâyede anlatıcının yaşadığı yer, demir yoluna yakın bir yer- 
dir. Anlatıcı “geceleyin istasyonlar arasında mekik dokuyan trenle- 
ri” (Aksal, 2018: 5.142) düşündükçe tuhaf olur. Geceleyin yattığı 
yerden “nerden geldiğini, nereye gittiğini pek bilmeldiği|, bir ışık, 
bir vagon, bir kompartıman” seçer ve o kompartımanın içerisinde 
yolculuk ettiğini hayal eder. Uyumakta zorluk çeken anlatıcının bu 
hayali tren yolculuklarıyla uyumaya çalıştığı yorumunu yapabiliriz. 
Bu hayali yolculuklar onun uyumakta zorluk çektiği her gece ken- 
dini tekrar eder. O gece de kendine rastgele bir kompartıman seçer 
ve seçtiği kompartımanın içinde bir adam, bir kadın ve bir genç kız 
ile yolculuk etmeye başlar. Bu tren yolculuğu sanki rüya aleminde 
gerçekleşiyor gibidir. Anlatıcı, kompartımandaki yolcularla tanışık 
olmadığı halde yolcularla aralarında bir yaşanmışlık geçmiş gibi 
sohbet eder. Ayrıca yolcu kadın, kiraz mevsimi geçmiş olduğu hal- 
de yolculuk sırasında “Yarımca'nın kiraz”ından ikram eder ve kira- 
zı geçtikleri Yarımca tren istasyonundan aldıklarını söyler. Bunun 
üzerine şaşıran anlatıcı, onların Yarımca istasyonundan geçmedik- 
lerini, daha Pendik istasyonuna bile gelmediklerini belirtir. Burada 
tren yönünün Haydarpaşa'dan hareket ettiğini bildiğimizden, yol- 
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cuların ters yönlü bir istikametten bahsettiği ve uğramadıkları Ya- 
rımca istasyonundan kiraz almaları olaya mantık dışılık katar. Böy- 
lece anlatıcının bu yolculuğu rüya düzleminde yaşadığı çıkarımı ya- 
pılabilir. Rüya düzleminde hayali bir yolculuk yapan anlatıcı, bu 
mantık dışı duruma fazla tepki göstermez onun için “bir garip tren- 
de özleyebilecelği| en güzel yolculuğu yapıyor, içi[n]de uzun Ыг yol- 
culuğun başlangıcında duyulan kımıldanmayı duyuyordulr)” (Ak- 
sal, 2018: s. 144). Anlatıcı bu kompartımandaki üç yolcuya o kadar 
yakınlık duyar ki onlarla nerede olursa olsun, üçüyle ayrı ayrı her 
yerde ömrünün sonuna dek yaşamak isteği duyar. Yolculuk boyun- 
ca çeşitli duygulanmalar yaşayan anlatıcı hikâye sonunda büyük bir 
hayal kırıklığı yaşar. Yol boyunca üç yolcudan biriyle birlikte yaşa- 
yacakları yere varmayı düşlerken kadının “insen sen artık” der gibi 
bakışlarıyla daldığı düşten uyanır. Üç yolcuda onun kompartıman- 
dan inmesini isterler. Anlatıcı için “bir yolculuk ki başlamadan bit- 
miş, bir dostluk ki kurulmadan tüketilmiştilr)” (Aksal, 2018: s. 
146). Tren onu yeni bir hayatın başlangıcına taşıyacakken üç yol- 
culunun onu istememeleri üzerine hüsranla sonuçlanır. Onun yeni 
bir hayata başlamasına kompartımandaki üç yolcu izin vermez. An- 
latıcı üç yolcunun kendisiyle burada inmelerini ister fakat bu yol- 
cular yeni hayata, yeni bir geleceğe zaten “biletlerini almış”lardır. 
Anlatıcı için artık tren düdüğünü duymak o kompartımandaki üç 
yolcuyla özdeşleşir: 


“Gece yarısı uykuyla uyanıklık arası, bir tren düdüğü duy- 
dum mu, yarı karanlık Ыг kompartımanda yolculuk eden bir 
adamı, bir kadını, bir genç kızı düşünürüm. Konuşmadan, 
mahzun, her akşam mı her akşam, yeniden benden kopup gi- 
derler.” (Aksal, 2018: s. 146). 


Rasim Özdenören'in Kuyu adlı hikâyesinin karakteri ile Kemal 
Bilbaşar'ın Denizin Сайт adlı romanının karakteri geldikleri yeni 
şehre tren vasıtası ile gelirler. İki eserde, karakterlerin tren istasyo- 
nundan inişiyle başlar. İki karakterde yeni bir hayata başlamak için 
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geldikleri yere tren vasıtası ile gelirler. Yalnız Denizin Çağırışı roma- 
nında demiryolları idaresine bir eleştiri yapılır. Hatta roman bu 
eleştiri ile başlar. Romanda anlatıcı İzmir'e beş saat rötarla gelir. 
Anlatıcı pek alışık olmadığı bu durumu eleştirir. Anlatıcı, demir- 
yolları idaresi için “ahvali adiyeden” olabilecek bu gecikmenin, 
kendisi için olağanüstü bir durum olduğunu ifade eder. 

Sait Faik Abasıyanık'ın “Haydarpaşa” ve “Hikâye Peşinde” 
başlıklı hikâyelerinde mekân olarak Haydarpaşa Garı kullanılır. Bu 
iki hikâyenin konuları neredeyse aynıdır; yalnız ikinci hikâyeye 
birkaç ekleme yapılır. Hikâyede Haydarpaşa Garı'na gitmek isteyen 
aileye yardım eden anlatıcı, içinde onlarla beraber Haydarpaşa Ga- 
ırna gitme isteği duyar. Aileyi Adapazarı'na giden trene bindirdik- 
ten sonra anlatıcı Haydarpaşa Garı ile ilgili izlenimlerini şöyle ak- 
tarır: 


“Vagonlar ve beton yol gürültü içinde olduğu halde bu gürül- 
tülere kulaklarını kapayabilirsen istasyonda garip bir sessizlik 
vardı. Bir trenin derin derin soluduğu duyuluyordu. Bir diğe- 
ri durmadan buhar fışkırtıyordu. Üstü örtülü perdenin altın- 
da dolaştım durdum. Rayların üzeri ıslak, pırıl pırıldı. Perde- 
nin ta ucuna kadar, kum yola kadar gittim. Uzakta bir köprü 
hayali, kırmızı yeşil ışıklar ve birbirini kesip biçen raylar... 
Bir tren manevra yapıyor, kesik kesik düdük çalıyor. Makas- 
ların kenarından muşambalı bir adam hızlı hızlı yürüyor. 
Elindeki fenerin bana yeşil gözüken camını manevra yapan 
trene doğru sallıyor...” (Abasıyanık, 2009: s. 1435-1436). 


Hikâyede garın bekleme salonundaki yolcuların durumuna da 
temas edilir. Bekleme salonundaki yolcuların “gözkapakları yor- 
gun”, sıkıntılı ve sessiz bir vaziyette yolcular trenlerini beklemekte- 
dirler. Bu bekleyiş yolcuyu o kadar yorar ki yolcu aynadan kendisi- 
ne baksa sanki bu yorgun gözlerin, kırmızı suratın suçlusu aynaymış 
gibi davranır. Zaten anlatıcı tarafından garda bulunan ayna için ya- 
pılan tespit de bu minvaldedir: 
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“İstasyon aynaları meşhurdur. İnsanı perişan gösterir.” (Aba- 
sıyanık, 2009: s. 1414). 


Hikâyede Haydarpaşa Garı “trenli, yolculu, meraklı, düşünce- 
li, perişan, yerini bulmaya çalışan bir âlem”dir. Anadolu'dan İstan- 
bul'a gelenlerin ilk kapısı olan bu gara “her gün yüzlerce tren bin- 
lerce hikâye getirilr), binlerce hikâye alıp gidler)” (Abasıyanık, 
2009: 5.1414). 

Tren istasyonunun mekân olarak kullanıldığı bir başka hikâye 
de Mustafa Kutlu'nun Uzun Hikâye adlı eseridir. Eserin ilk bölü- 
münde Ali ve ailesi tren istasyonunda bulunan “vagondan ev”e sı- 
ğınırlar. Burada demir yolu çalışanlarının yardımlarıyla istasyonda 
atıl durumda bulunan vagonu düzenleyip ev hâline getirirler. Ali ve 
ailesi artık ırmak kenarında, penceresinde iki karanfil, çatısına çe- 
şitli çiçekler yerleştirilmiş bu “vagondan ev”de mutlu bir hayata 
başlarlar. Tren ve onunla ilintili olan vagon, hikâyede koruyucu bir 
işlevde ön plana çıkmaktadır. Ali, eşi Münire ve oğulları için bu 
vagon, tek odalı korunaklı bir ev işlevi kazanmıştır. Hikâyedeki de- 
mir yolu çalışanları yardımsever ve misafirperver insanlardır. Ali ve 
ailesi istasyona indikleri zaman onları istasyon şefi karşılar. O gece 
ailecek istasyon şefinin evinde kalırlar. Daha sonra istasyon şefi, 
onların vagonda kalmalarına izin verir. Ali ve Münire vagondan 
evi düzenleyeme çalışırlarken, demir yolu işçileri de “gariptir bun- 
lar, sevabına yardım edelim” diyerek, Allah rızasını gözeterek aile- 
ye yardımcı olurlar. Hikâyede çoğu tren yolcularının uzun yolcu- 
luklarla başa çıkmak için içki içtiklerinden bahsedilmesi, tren yol- 
culuğu kültürü açısından önemli bir detaydır. 


Cengiz Aytmatov'un Gün Olur Asra Bedel adlı romanında çok- 
ça tren ve onunla ilinti nesnelere vurgu vardır. Romandaki karak- 
terlerin geçim kaynağı Sarı-Özek bozkırındaki Boranlı istasyonu- 
dur. Yedigey, Kazangap, Abutalip karakterleri ve aileleri bu istas- 
yonda işçi olarak çalışırlar. Bu karakterlerin kaderleri buradaki is- 

‚ tasyona ve trenlere bağlıdır. Romandaki karakterler hayatlarını bu 
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demir yolunda çalışarak kazandıkları gibi bazılarının ölümleri de yi- 
ne demir yolundan olur. Mesela roman karakteri Abutalip kendini 
trenin altına atarak intihar eder. Aytmatov romandaki tren vurgu- 
sunu belli etmek istercesine romandaki çoğu bölümün başına leit- 
motiv örneği diyebileceğimiz şu satırları ekler: 


“Bu yerlerde trenler doğudan batıya, batıdan doğuya gider 
gelir.. gider gelirdi... Bu yerlerde demiryolunun her iki ya- 
nında 15512, engin, sarı kumlu bozkırların özeği Sarı-Özek 
uzar giderdi. Coğrafyada uzaklıklar nasıl Greenwich me- 
ridyeninden başlıyorsa, bu yerlerde de mesafeler demiryo- 
luna göre hesaplanırdı. Trenler ise doğudan batıya, batı- 
dan doğuya gider gelir.. gider gelirdi...” (Aytmatov, 2019: 
s. 30). 


Yukarıdaki alıntıdan da anlaşılacağı üzerine romandaki kurgu- 
sal mekân olan Sarı-Özek'te hayat ve orada hayat süren insanların 
hayatlarını devam ettirebilmeleri için trenler/demir yolları önemli- 
dir. Demir yollarının önemini belirten unsurlardan ilki, Sarı- 
Özek'te yaşayanlar iş sahibi olabilmek için tren istasyonlarına baş- 
vururlar. Mesela Yedigey ve eşi Ukubala iş bulmak umuduyla tren 
istasyonlarını gezerler. Sonunda Kumbel istasyonunda zorlu çalışma 
koşulları olan kömür boşaltma işini bulurlar. Bu ağır işte çalışmak 
Yedigey için günden güne katlanılmaz olmaya başlar. Bir gün Kum- 
bel istasyonuna gelen Kazangap'ın iş teklifi üzerine Yedigey ve aile- 
si -Boranlı istasyonuna- çalışmak için göç ederler. Abutalip ile eşi 
Zarife de demir yolu istasyonunda çalışırlar. Kışın istasyonda kar 
kürerler, traversleri taşırlar.Yaz aylarında Abutalip istasyonun gev- 
şeyen raylarını tamir eder, hat boyunca çakıl taşı döker. Abutalip 
istasyonda hangi iş olursa onunla ilgilenir ve ailesini geçindirir. Kı- 
sacası Sarı-Özek'te demir yolu demek insanların geçimlerini sağla- 
dığı yer demektir. 


Romanda dönemin yöneticileri tarafından demir yolu çalışan- 
larına ayrı bir önem verildiği görülür. Kazangap'ın demir yolların- 
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da çalıştığı öğrenilince cepheye gönderilmez. Kazangap askerlik 
görevini yapmak için gitmeye hazırlanırken Askerlik Şubesi Baş- 
kanı, Kazangap'ı odasına çağırtır. Şube Başkanı, kendisini askere 
alamayacaklarını belirtip bunun “Yoldaş Stalin”in emri olduğunu 
söyler: 
“... Seni yanlışlıkla çağırmışız buraya! Yoldaş Stalin bizzat 
emretti, demiryollarında çalışanlar askere alınmayacak, gö- 
revlerine devam edecekler. Hadi, vakit kaybettirme bize, bu- 


1” 


ralarda oyalanma, hemen işinin başına dön!” (Aytmatov, 
2019: s. 92). 


Romanda “vagon-mağazalar” detayı da Sari-Ozek'te insanların çe- 
şitli ihtiyaçlarını trenler vasıtasıyla karşıladıklarını gösteren ekono- 
mik bir unsur olarak önemlidir. Vagon-mağazalar, istasyondan istas- 
yona gezen seyyar bir market islevindedir. Bu vagon-mağazalarda 
her türlü ürün bulunmaktadır: 


“O yillarda istasyona sık sık bir vagon-mağaza uğrardı. Ne 
ararsanız bulunurdu bu gezici mağazalarda. Yeter ki paranız 
olsun: İstakozlar, yengeçler, kırmızı havyar, siyah havyar, çe- 
şit çeşit balıklar, konyak, sucuk, şekerlemeler, her şey...” 
(Aytmatov, 2019: s. 97). 


Kemal Tahir'in “Rayların Sesi” hikâyesinde, demir yollarında 
otuz beş senedir makasçılık yapan Makasçı Recep babanın emekli- 
lik günleri anlatılır. Hikâye Makasçı Recep'in son iş günü yaptığı iç 
muhasebeleriyle başlar. Makasçı Recep son kez göreceği tren istas- 
yonunu detaylıca inceler. İstasyonda ömrünü tamamlamış vagonla- 
rı görünce kendini o vagonlarla kıyaslar. O vagonların bu kadar 
çökmesi ona kendi yaşlılığını hatırlatır. Otuz beş sene bir kulübe- 
nin içinde hayat sürdürmüştür. İşinde oldukça ustalaşmış, “bütün 
lokomotifleri, bütün makinistleri düdük çalma tarzlarından tanılr)” 
(Tahir, 2006: s. 80) hâle gelmiştir. Makasçı Recep bazı zamanlar işi 
bırakmayı düşünse de işine oldukça bağlıdır. İşinin son günü Кий 
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beyi yeni makasçiya devrederken içinden “kendi eserini iktidarina 
güvenemediği bir yabancıya teslim eden bir sanatkâr korku”su du- 
yar. Makasçı Recep artık Recep Efendi olur ve emeklilik hayatına 
başlar. Kendisine çeşitli meşgaleler bulur. Emekliliğinin dördüncü 
ayındayken evinin sandık odasında işine ait bir sandıkla karşılaşır. 
Bunun üzerine otuz beş senelik çalışma hayatı gözlerinin önüne ge- 
lir. Bir de bunun üstüne uzaklardan “kalbe bir ayrılık şarkısı gibi” 
gelen bir lokomotif düdüğü duyulur. Tabii Makasçı Recep baba bu 
düdüğün sahibini tanır; çünkü bu düdüğün sahibine kendi isim tak- 
mıştır. Bu düdükten sonra Makasçı Recep'in içinde bastırdığı duy- 
gular ortaya çıkar. İçinde bir gariplik hisseder. Ömrünün yarısını 
geçirdiği çalışma hayatına, tren istasyonuna dönme isteği duyar. 
Bundan böyle Makasçı Recep eski çalışma yerini yani tren istasyo- 
nunu gören bir tepede “rayların sesiyle” tekrar bir hayat yaşamak is- 
ter. 


Tren istasyonlarının sosyoekonomik boyutlarının yansıdığı 
edebi metinlere örnek olarak Sabahattin Ali'nin “Ayrancı” hikâye- 
si ile Oğuz Atay'ın “Demiryolu Hikâyecileri — Bir Rüya” hikâyesini 
ve Yusuf Atılgan'ın Anayurt Oteli adlı romanını örnek verebiliriz. 
“Ayrancı” hikâyesinde küçük Hasan, köylerinden birkaç saat uzak- 
lıktaki tren istasyonuna ayran satmaya gider. Küçük Hasan ayran 
satışından kazandığı birkaç kuruş ile evdeki iki kardeşine ekmek 
götürmektedir. Hikâyede Hasan dışında civar köylerden tren istas- 
yonuna satış yapmaya gelen köylüler de vardır. Bu köylülerin kimi 
yazın kara üzüm, kavun, karpuz satarken kimi kış vakti kış armudu 
satar. Hikâyede bahsedilen tren istasyonu Anadolu'nun ıssız bir 
coğrafyasında bulunan, “oraya rastgele atılmış bir taş parçasını an- 
dırıyor” gibidir. Bu istasyon yalnız bir taş parçasını andırsa bile kü- 
çük Hasan'ın ve civar köylerden gelenlerin geçim kaynağını oluş- 
turur. “Demiryolu Hikâyecileri — Bir Rüya” hikâyesinde ise bir tren 
istasyonunda, yazdıkları hikâyeleri yolculara satan üç hikâyecinin 
serüveni anlatılır. İronik anlatımlı hikâyede bahsedilen tren istas- 
yonu büyük şehirlerden uzak bir dağ başı kasabasında bulunur. Tren 
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istasyonunda kendilerine ayrılmış kulübelerde yaşan bu üç hikâye- 
ci, çeşitli konuları içeren hikâyeler yazarlar. Daha sonra bu hikâye- 
leri istasyona uğrayan trenlerdeki yolculara satmaya çalışırlar. Za- 
man içinde hikâyecilerden hasta Yahudi genç ölür, diğer hikâyeci 
genç kız ise istasyonu terk eder. Dağ başındaki bu istasyona trenler 
uğramaz olur. Bundan dolayı son kalan hikâyeci de hikâyelerini sa- 
tamaz olur ve buradan gitmeyi düşler. Hikâyede tren istasyonları- 
nın sosyoekonomik boyutunun bir yansıması olarak posta trenleri- 
ne daha çok elma, ayran ve sucuk-ekmek satıldığı vurgulanır. Yusuf 
Atılgan'ın Anayurt Oteli romanında, tren istasyonunun sosyoeko- 
nomik etkisi dolaylı olarak görülür. Roman karakteri Zebercet, tren 
istasyonuna yakın bir sokakta Anayurt Oteli'ni işletmektedir. Bu 
otelde konaklayanlar arasında tren yolcuları da bulunur. Mesela ro- 
manda Zebercet için kırılma noktasını oluşturan kadın “Ankara 
treni ile gecikmeli gellir)” ve bir gece Anayurt Oteli'nde konaklar. 
Kadının otelden gitmesi üzerine Zebercet'te bazı psikolojik takıntı- 
lar baş gösterecektir. 


2. Nazlı Karabıyıkoğlu'nun “Mayalı Düşler” Hikâyesinde 
Tren ve Tren Garı 


“Mayalı Düşler” hikâyesi Nazlı Karabıyıkoğlu'nun Olivya Çık- 
mazı kitabında yer alır. Hikâyede Sirkeci Garı'nda yirmi beş sene- 
dir makas âmiri olarak çalışan baba Ahmet ve oğlu Demir'in hü- 
zünlü hikâyesi anlatılır. Ahmet ile oğlunun hayatları, eşi Gülay'ın 
onları terk etmesiyle alt üst olur. Anne Gülay, akşam vakti muhte- 
melen bir trene binip onları terk eder. Bundan böyle “Demir'in an- 
nesi trenler ol[ur]” (Karabıyıkoğlu, 2014: 5.94). Demir annesinin 
kendilerini terk edişini trenle özdeştirir. Annesinin yokluğunu hep 
hisseder. Annesini unutması elbette mümkün değildir. Demir'in re- 
sim sanatına karşı olan ilgisini annesi desteklemiş ve Demir'i on üç 
yaşına kadar, konservatuara girebilsin diye okul okul gezdirmiştir. 
Demir, annesi her güldüğünde başka başka renklerle tanışır. Anne- 
si renkler hususunda ona ilham olur. 


Edebiyatta Tren * 345 


Demir'in babası ile olan baba-oğul ilişkisi zayıftır. Babası ile 
Demir'in istekleri birbirine uymamaktadır. Ahmet, oğlunun devlet 
memuru olmasını isterken Demir ise sadece resim yapmak ister. Ba- 
ba-oğul arasındaki ilişkiyi olumsuz etkileyen etmenlerden biri de 
makas âmiri Ahmet'in iş hayatıdır. Yirmi beş sene boyunca istas- 
yonda makasçı olarak çalışan Ahmet, iş yoğunluğu nedeniyle bazı 
zamanlar Demir ile ilgilenmeyi ihmal eder. Demir, babasına yaptı- 
ğı resimleri göstermek istese de babasının başındaki iş yoğunluğu 
yüzünden yaptığı resimleri babasına gösteremez. Yalnız Demir, ba- 
basının güçlü kalmaya çalıştığının farkındadır. Annesinin kendile- 
rini terk ettiğini kimseler anlamasın diye babası iş üniformasını “јі- 
let gibi ütülemeye, iki günde bir gömleklerini yıkamaya” (Karabı- 
yıkoğlu, 2014: s. 91) çalışır. Hikâyede demir yolu çalışanlarının 
maddi durumlarının iyi olmadığı görülür. Baba Ahmet maddi sıkın- 
tılar çeker. Demir'in gözlük camlarının değişmesi lazımdır. Gözlük 
camları değişmediği için Demir'e baş ağrısı yapmaktadır. Ahmet 
oğlunu doktora nasıl götürebileceğini düşünür. Değişecek camlara 
yeni çerçeve gerekirse bunu karşılayacak gücünün olmaması onun 
canını sıkar. Hikâyede maddiyata işaret eden bir başka durum da 
Demir'in yırtık ayakkabılarıdır. Demir, Sirkeci Garı'nın girişinde 
çözülen bağacıklarını bağlamaya çalışırken ayakkabısının yırtılıp 
dikilen kısımlarına bakmamaya çalışır. Çünkü Demir farkındadır: 
“Bakarsa babasının eprimiş cüzdanı çarpacak gözlerine” (Karabıyı- 
koğlu, 2014: s. 91). 


2.1. “Kurtarıcı” Tren Rayları 


Hikâyeye tren/tren rayları intihar etme vasıtası işleviyle yansır. 
Demir ile babası, annesinin kendilerini bırakıp gitmesinden sonra 
zor günler yaşarlar. Demir'in dayanma gücünü yitirdiği anlar olur. 
Hatta intihar etmeyi bile düşünür. Kendini “az ötedeki sert ama 
kurtarıcı raylara atmayı” (Karabıyıkoğlu, 2014: s. 91) ister. Demir 
kurtuluşu ölümde görür. Kendisini ölüme taşıyacak olan tren rayla- 
rıdır. Aslında baba Ahmet de eşini düşünürken “yok mu bir tren ce- 
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Һеппете?” (Karabıyıkoğlu, 2014: s. 98) derken oğlu Demir ile ay- 
nı düşünceyi paylaşmaktadır. Yeryüzünde baba ile oğlun yaşamala- 
rını/geçimlerini sağlayan tren bu kez onları ölüme taşıyacak olan 
bir aracıdır. 


2.2. Sanata Ev Sahipliği Yapan Bir Mekân: Sirkeci Garı 


Hikâyenin mekânı Sirkeci Garı'dır. Garda makas âmiri Ah- 
met'in küçük, tavan sıvaları dökülmüş bir kulübesi vardır. Ahmet 
ufak kulübede transistörlü radyosundan şarkı dinleyip, kulübede 
bulunan piknik tüpü üstünde çayını demleyip içer. Kulübedeki eş- 
yalar eskidir. Demir babasının kulübesinde “on beş yıllık sandal- 
ye”ye oturur. Kulübenin aksine Demir'i resim sanatı konusunda 
besleyen kaynaklardan birisi Sirkeci Garı olur. Demir “istasyonda 
geçirdiği öğleden sonraları Sirkeci Garı'ndaki döşemelerden çini 
mavisini, su yeşilini, menekşe morunu öğrenlir)” (Karabıyıkoğlu, 
2014: s. 94). Demir garda bulunan “trenlerin, yolcuların, kondük- 
törlerin, memurların, tavanların, simitlerin” resimlerini yapar. De- 
mir nasıl annesinin gülüşünde bambaşka renkleri bulduysa babası- 
nın eve getirdiği kurum kokusu da ona siyah rengi öğretir. Demir'in 
mayalanan düşleri arasında tüm istasyonu, bilet gişelerini, gardaki 
bankaları, bekleme salonlarını boyamak vardır. 


Zaman içinde Demir, çizmek yerine püskürtme yöntemiyle 
kendini ifade etmek arzusu duyar. Sarı Yumruk Çetesi adlı bir gra- 
fiti grubuna katılır. Grafiti “etnik ve kültürel kökenli grupların yo- 
ğun olarak yaşadığı şehirlerde; mesaj verme amacı taşıyan, politik 
içeriği olan, mümkün olduğunca çok kişiye ulaşacak yerlerde her- 
kesin görebileceği şekilde yazılan, paraflar, bireysel sloganlar veya 
cümlelerin formlar aracılığı ile yüzeylere aktarıl|dığı)” (Erdoğan, 
2009: s. 34) bir sokak sanatıdır." Yalnız şunu da belirtmek gerekir ki 


1 Grafiti-Duvar yazıları hakkında geniş bilgi için bk. Emine Gürsoy Naskali (ed.), 
Duvar Yazıları, Libra Kitap, İstanbul 2018. 
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grafitinin sanat mı yoksa vandalizm mi olduğu konusunda tartışma- 
lar sürmektedir. Grafiti grupları icraatlarını gösterebilmek için ka- 
musal alanları tercih ederler. Hikâyede de Sarı Yumruk Çetesi gra- 
fiti yapmak için Sirkeci Garı'nı tercih eder. Amaçları tren vagon- 
larını boyamaktır. Grubun her bir üyesi grafitiyle kendini ifade et- 
me çabası içerisindedir: 


“Kimi aşkını, 

Kimi hayallerini, 

Kimi bencilliğini, 

Kimi hâkimiyetini, 

Fıs fıs fıs fıs 

Fıslıyor vagonlara.” 
(Karabıyıkoğlu, 2014: s. 99). 


Gecenin bir vakti grafiti grubu, yakalanma korkusuyla sessiz ve 
tedirgin şekilde vagonları boyamaya devam ederken Himmet, âmi- 
ri Ahmet'e haberi getirir. Bunun üzerine Ahmet hemen grup üye- 
lerini yakalamaya koyulur. Çünkü istasyon müdürü daha önce ken- 
disini bu durum yüzünden azarlamıştır. Üstelik tren vagonlarına ve- 
rilen zarar demir yolu çalışanlarının maaşından kesiliyordur. Maaş- 
tan kesinti yapılmasa vagonların boyanması Ahmet'in umrunda 
değildir. İstasyon müdürünü otorite/devlet olarak düşünürsek onun 
gözünden vagonların boyanması vandalizme işarettir.? Grafiti gru- 
bu âmir Ahmet'in geldiğini görünce her biri bir tarafa kaçar. Yalnız 
aralarından biri kaçamaz ve âmir Ahmet'e yakalanır. Ahmet yaka- 
ladığı “karaltının üzerine” çöker ve koşuşturmacanın hırsını alırca- 
sına karaltıyı yumruklar. Karaltı yüzünü atkıyla kapattığı için yüzü 
seçilememektedir. Âmir Ahmet “yirmi beş yıldır trenlere hareket 


2 Yakın dönemde İstanbul'da bulunan Marmaray'ın vagonlarını grafitiden temiz- 
lemek için TCDD tarafından 55 bin liralık harcama yapılmıştır. Bu harcama 
günümüzde de grafitiye karşı bakışı ortaya koymaktadır. https://t24.com.tr/ha- 
ber/marmaray-daki-grafitilerin-temizlenmesi-icin-55-bin-lira-harcanacak, 
854706 (Erişim tarihi: 20.10.2020) 
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işareti vermek için salladığı kollarını” karaltının yüzüne yüzüne 
durmaksızın vurmaktadır. Âmir Ahmet durunca atkı ile bağlı yüz- 
den ellerine cam parçaları düşer. Karaltının yüzündeki atkıyı çözdü- 
ğü zaman bir gözlük çerçevesi zavallı oğlu Demir'in yanı başına dü- 
şer. Âmir Ahmet ölesiye dövdüğü karaltının kendi oğlu olduğunu 
görünce “dünyanın tüm istasyonlarındaki trenlerin hepsi, çıklar| 
şimdi raylarından” (Karabıyıkoğlu, 2014: s. 101-102). Âmir Ah- 
тесіп yaptığı bu hatalı durum, yirmi beş yıllık çalışma hayatı bo- 
yunca nice trenleri doğru yöne yönlendirirken şimdi kendi hayatı- 
nın trenini yanlış yöne yönlendirmesidir: 


“Âmir Ahmet, yirmi beş yıldır hiç şaşmadı, makası hep doğ- 
ru yöne çevirdi. İrenler doğru yollarına devam etti. Şimdiy- 
se, görünmez bir makası yanlış yöne çekmiş, haberi yok. Vı- 
zıldayan makastan doğru olandan tam ters istikamete gidiyor 
tren.” (Karabıyıkoğlu, 2014: s. 101). 


Hikâyeden alıntılanan şu cümlelerle insanın yaşama serüveni 
ile trenin özdeşleştirildiği görülür: 


“Koca, koskoca bir yük treni, her vagonu dolu, tek bir sine- 
ğin dahi uçamayacağı bir doluluk bu. Yolu var önünde gidi- 
lecek, kilometrelerce, günlerce, aylarca, senelerce. Arada 
durup dinleneceği istasyonları var, durup nefesini bir anlığı- 
na koyvereceği ama gidiş vakti için her an gözünün saatte 
olacağı. Yolunda, doludizgin, bağıra bağıra, yorgun bir at gi- 
bi terleyerek giderken, “yavaşla' diyecek bir ses, orada, teker- 
leklerinin altındaki raylarda. Yavaşla, bak ileride makas var. 
Makası yanlış yöne çekersen, sen, koskoca tren yanlış yöne 
gidersin!” (Karabıyıkoğlu, 2014: s. 101). 


Demir, babasına yakalanmadan önce Almanya'ya gidecek olan 
trenin vagonlarına mor ve sarı renklerden oluşan bir yüz çizer. Bu 
yüz Demir'in annesinin yüzüdür. Yüzün yanında ise “dön artık” yaz- 
maktadır. Demir muhtemelen komşularından öğrendiği kadarıyla 
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annesinin Almanya'da yaşadığını öğrenir. Almanya'ya gidecek 
olan trenin vagonlarına grafiti sanatıyla “dön artık” yazarak anne- 
sine onu çok özlediğinin mesajını göndermek ister. Grafiti sanatıy- 
la “kimi aşkını, kimi bencilliğini” vagonlara fıs fıslarken Demir, ka- 
vuşmak istediği annesinin yüzünü vagonlara fıs fıslar. Tren vasıtası 
ile annesine bir mesaj bırakacakken “mayalı düşler”i yarım kalır. 
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Türkçe İlk Tren Kitabı: 
İskender'in Şimendüfer Risalesi 


Bünyamin Tan 


Buharlı makinelerin icadıyla birlikte ulaşımda devrim yaşan- 
mış ve büyük kazanların kömür yakılarak elde edilen enerjiyle üret- 
tikleri buhar gücüyle gemiler, vapurlar suda hızlı, ekonomik ve 
avantajlı ulaşım sağlamaya başlamıştır. Buhar gücü sadece denizyo- 
lu ulaşımında sınırlı kalmamıştır. Karayolunda da aylarca süren yol- 
culukları birkaç güne veya haftaya sığdırabilecek yöntemler araştı- 
rılmış ve bu araştırmalar sonucu buharlı lokomotifler ortaya çıkmış- 
tır. Üstelik kervanlar yoluyla taşınan ticari ürünlerin taşınması açı- 
sından da son derece pratik olması dünya ekonomisini canlandıran 
önemli bir avantaj olduğundan kısa sürede büyük bir rağbet gör- 
müştür. George Stephenson tarafından 27 Eylül 1825 tarihinde 
gerçekleştirilen ilk tren yolculuğu yük ve yolcu taşıma amaçlı yapıl- 
mış olup İskoçya'da Darlingthon ile Stockton arasındadır. Sonra- 
sında hızla dünyaya yayılmaya başlamış ve Osmanlı Devleti'nin de 
dikkatini cezbetmiştir. 


1839 yılında Gülhane Parkı'nda ilan edilen Tanzimat Fermanı 
ile tren teknolojisi benimsenmiş olup hayata geçmesi ise 1856 yılı- 
nı bulmuştur. Türkiye topraklarında ilk tren yolu hattı, İzmir-Aydın 


* Türk Dili ve Edebiyatı Öğretmeni. 
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arasındaki 130 km'lik uzunluğa sahiptir. Ülkemizde dünyadaki ge- 
lişim hızına paralel olarak gelişmesi ve hızla yaygınlaşması ve bir ta- 
şımacılık haline geldiği göz önüne alınırsa bu teknolojinin gecik- 
meden ülkemize kazandırıldığı söylenmelidir." 


Osmanlı Devleti döneminde ilk inşa edilen ve işletilen demir- 
yolları yabancı sermayeli olmuştur. Bilhassa Hindistan ticaretine 
gözünü diken İngilizlerin Osmanlı toprağında bu taşımacılık faali- 
yetlerini başlatmak için dünden razı olduğu tarihsel gelişmelere ba- 
kıldığında açıkça görülmektedir. Bilhassa kapitülasyon sisteminin 
kendilerine sağladığı avantajı daha da artırmak isteyen Avrupa 
devletlerinin Osmanlı toprağında demiryollarını kurmak istemesi 
Ortadoğu ticaretini tamamen ele geçirme stratejisinden başka bir 
şey değildir. Bu şekilde Anadolu'dan geçerek bir taraftan Suriye ve 
Hicaz'a ulaşmayı diğer taraftan da Musul ve Bağdat'a ulaşmayı he- 
deflemişlerdir. Daha sonra da dış pazarlara bağlı büyük limanları bu 
büyük hatlara bağlayan küçük hatlar yapmayı amaçlamışlardır. Fa- 
kat İngilizlerin Anadolu üzerinden Ortadoğu ve Asya'ya yayılma 
emelleri Kırım Savaşı nedeniyle gerçekleşememiştir. Bu savaştan 
sonra, 1856 yılında İzmir-Aydın ve Haydarpaşa-Fenerbahçe hatları 
için imtiyaz alabilmişler ve işletebilmişlerdir. Cumhuriyet'in ilanı- 
na kadar da yabancıların demiryolları imtiyazları sürmüştür. Top- 
lamda üç gruba ayrılan bu demiryolları ağı şöyle sınıflandırılır: bi- 
rinci grup, 609 km uzunluğunda İzmir-Aydın hattı ile 703 km uzun- 
luğunda olan İzmir-Kasaba (Turgutlu) hattıdır; ikinci grup kısmen 
İstanbul'u birinci grup hatlarına ve Güney Anadolu'ya bağlayan 
hatlardır, üçüncü grup ise İstanbul'u Balkanlar'a bağlayan, uzunlu- 
ğu 2000 km'den fazla olan Rumeli veya Şark Demiryolları hatları- 
dır. Yabancı sermaye ile yapılan ve imtiyazla işletilen toplam demir- 


; Yalçın Karabulut, “Türkiye'de Demiryolu Ulaşımı”, Türkiye Coğrafyası Araştır- 
ma ve Uygulama Merkezi Dergisi, Sayı: 6, Ankara, 1997, s. 165; Esin Kahya, 
“Türkiye'de İlk Demiryolları”, Belleten, Cilt: ЫП, Sayı: 202, Ankara, Nisan 
1988, s. 211; İsmail Yıldırım, “Osmanlı Demiryolu Politikasına Bir Bakış”, Fr- 
rat Üniversitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt: 12, Sayı: 1, Elazığ, 2002, s. 312-313. 
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yolu uzunluëu 3783 km'dir. Milli sermayeyle yapilan demiryolu 
hattı yok değildir. İstanbul'dan Hicaz'a giden bir hat üzerinde çalı- 
şılmış, fakat sadece İstanbul-İzmit arasındaki kısmı inşa edilebil- 
miştir.” 

Yeni tanışılan bu teknolojinin ne olduğuna dair Osmanlı ay- 
dınları arasında yazılar yazılmaya ve meydana gelen gelişmeler de- 
ğerlendirilmeye başlanmıştır. Bilhassa bu teknolojinin ne olduğunu 
enine boyuna anlatan bir eserin yazılması icap etmiştir. Bu ihtiyacı 
giderecek bir risalenin kaleme alınmasına karar verilmiş olmalı ki 
Ceride-i Askeriye İdaresi Komisyonu üyelerinden Kaymakam İzzet 
Bey'in tarafından Şimendifer Risalesi adlı eser kaleme alınmış ve 
bu komisyonun matbaasınca basılmıştır. Eser, sivil amaçlı kullanı- 
lan trenlerden ziyade askeri amaçla trenlerin ve tren hatlarının na- 
sıl kullanılacağından bahseder. Hicri 1288 / miladi 1871'de İstan- 
bul'da, Ceride-i Askeriye Matbaası'nda basılmış olup 56 sayfadan 
oluşmaktadır. Eserin sonunda bir demiryolu hattı haritası da yer al- 
maktadır. 15x10 cm ölçülerinde olup iç kapağında “Ceride-i Aske- 
riye İdaresi Komisyonu azasından kaimmakam izzetlü İskender Bey'in 
marifetiyle cem ve telif kılınmıştır” ibaresi yer almaktadır. Eserin yayın 
tarihi göz önüne alarak Osmanlı kaymakamları arasında İskender 
adını taradığımızda Suriye'deki Lazkiye şehrinin kaymakamının İs- 
kender Bey adında bir zat olduğunu gördük. 1280 (1863-64) tarih- 
li salname verilerinde Lazkiye Kaymakamı İskender Bey olarak adı 
geçmektedir.” Fakat bu şahısla ilgili başka bir bilgi elde edemedik. 


Şimendüfer Risalesi'nin ilk kısmı “Askeri Şimendüferleri” başlı- 
ğı olup bu dibace kısmında askeriye için lojistik desteğin önemin- 
den bahseden yazar, özellikle seferberlik dönemindeki nakliyenin 
stratejik önemine vurgu yapar. Avrupa'nın bu konuda gerçekleştir- 


s Karabulut, agm., s. 167; Kahya, agm., s. 211-213; Yıldırım, agm., s 313-315. 
3 İlker Kiremit, Değişim Sürecinde Bir Osmanlı Sancağı: Lazkiye (1864-1918), 


Doktora Tezi, Hacettepe Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, Tarih Anabi- 
lim Dalı, Ankara, 2019, s. 55. 
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diği gelişmelerden bahseder ve tren teknolojisinin askeri harekât 
için bir zorunluluk haline gelişini anlatır. Avusturya-Prusya ve 
Fransa-Almanya savaşlarında askerin, cephanenin ve lojistik ihti- 
yaçların naklinde bu teknolojinin nasıl işe yaradığının da altını çi- 
zer. Bu risaleyi yazarken Fransızca, Almanca ve Rusça yazılmış tren- 
le ilgili eserlerin değerlendirmeye alındığından bahseder. Trenin 
gittiği demiryolu güzergâhının kullanımında iç ve dış olmak üzere 
iki farklı hattın olduğunu kaydeden İskender Bey, bunları turuk-ı 
dâhiliye ve turuk-ı hariciye olarak sınıflandırır. 


“Turuk-ı Dâhiliye”den kastı bir kumpanya (şirket) veya devlet 
malı olan demiryolu hatlarıdır. Bunlar askerin haricindedir ve aske- 
ri olmayan ameleye yaptırılmıştır. Bunların başı bozuk memurlarca 
idare edildiğine değinerek Erkân-ı Harbiye'ce kurulacak olan bir 
nezaretle askerin kontrolüne alınması gerektiğini belirtir. Böylelik- 
le harp zamanlarında askerin bu güzergâhları rahatlıkla kullanma- 
ları sağlanmış olur ve harp sırasında büyük yararlıklar sağlayacaktır. 
Daha sonra yazar, demiryolunun yapım aşamasında kullanılan mal- 
zeme ile bu yolun nasıl yapılacağına dair bilgiler verir. Bu bölümün 
“Dâhili Şimendüferlerin Harekât-ı Dâhiliye İçin Cihet İstimalleri” 
alt başlığında savaş ilanından sonra askeri yönetim altına alınan 
demiryollarının şimendifer taburunun piyade, süvari, topçu ve mü- 
himmat nakliyesinde nasıl kullanıldığından bahsedilir. Bu faaliyet 
esnasında görevlerin dört askeri sınıf arasındaki bölüştürülmesin- 


den bahseder. 


“Turuk-ı Hariciye”den kastı dâhili trenlerin diğer ülkelerin 
devlet idaresine ait olması veya devlet idaresinin kontrolünde olan 
bir kumpanya tarafından kullanılmasıdır. Dolayısıyla kullanımı 
devletlerarası anlaşmalara tabidir. Hakkında kısıtlı malumat elde 
edilebilir. Bunların bir kısmı sınır devletleri olduğu gibi bir kısmı da 
sınırımızın olmadığı ve siyasi ve ekonomik ilişkilerimizden ötürü 
ulaşım sağlanan ülkelerdir. Bu ülkelerle de demiryolu hatları kulla- 
nılarak ulaşım sağlanır ve özel bir anlaşma gerektirir. Ayrıca bu de- 
miryollarının askeri amaçla kullanılmasında görülebilecek sıkıntı- 
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lardan da bahsedilir. Nitekim bu yollarda görülebilecek siyasi ѕо- 
runlar olduğu gibi bu yolların tanzimi ve tamiri konusunda da sı- 
kıntılar yaşanabilmektedir. Yine bu yolların güvenliği konusunda 
da sorunlar yaşanabilmektedir. Ayrıca hat üzerindeki tünellerin ta- 
şıdığı yıkılma veya çökme riskleri ve bunların hangi hükümetçe gi- 
derileceği konusu başkaca bir sorundur. 


“Düşman Memalikine Girdiği Zaman İcra Olunacak Bazı Da- 
kik Manevralar” başlığında ise bir memleketin treninin başka bir 
ülkenin demiryolu güzergâhında seyrederken yaşayabileceği saldırı- 
lar ve bu saldırılara karşı ne gibi önlemler alınması gerektiği konu- 
suna değinilir. Bunlardan bir tanesi düşmanın trenin seyrini engel- 
lemek için hattı bozması ihtimalidir. Bu gibi bir durumda bu askeri 
maiyette bir miktar süvari ile bir miktar avcı askerin olması yaşana- 
cak sorunda önemli bir avantaj sağlayacaktır. Bunun yanı sıra düş- 
man kuvveti istasyonlardaki vagonları aşırdıktan sonra hattı sabo- 
te edebilir. Önlem olarak tren hattı boyunca uzanan telgraf hattı 
kesilmeli ve diğer düşman kuvvetleriyle iletişimi bloke edilmelidir. 
Ayrıca ele geçirilen istasyonlardaki maddi varlıkların kontrolü de 
derhal sağlanmalı ve askerin istifadesine sunulmalıdır. Tutulan ana 
hatlara bağlanan tali hatlardan gelebilecek tehlikelere karşı da uya- 
nık olunmalıdır. Bu hatlar üzerine sevk edilecek süvarilerle meyda- 
na gelmesi muhtemel saldırıların önüne geçilebilecektir. Bundan 
sonra savaşta kullanılacak silahların güvenli bir şekilde cephelere 
sevki sağlanacaktır. 


Bu bağlamda hem Avrupa hem de Asya kıtalarına yönelik de- 
miryolları yatırımlarının Devlet-i Aliye-i Osmaniye tarafından ya- 
pılmasının kararlaştırıldığı ve bu uğurda hatırı sayılır bir meblağın 
harcanması gerektiğinden bahsedilir. Nitekim bu uğurda harcama- 
lar yapan devletlerin askeri anlamda sağladıkları başarılar bulun- 
maktadır ve bunların başında Rusya gelmektedir. 1828-1829 yılın- 
da Osmanlı ile savaşırken Kazan'dan Petersburg'a otuz yedinci fır- 
ka sevkini sağlayarak başarı sağlayabilmiştir. Bu stratejik gücün sağ- 
layacağı avantajlar da madde madde ele alınır: 
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1) Asakirin Nakli İçin Nakli İçin Tahsis Olunacak Vagonlar: Bu 
sınıf vagonlar savaş cephesine askerin mümkün mertebe en kısa za- 
manda ulaştırılmasını sağlayacağından orduya büyük bir fayda sağ- 
layacaktır. 

2) Mecruhin İçin Tahsis Olunan Vagon: Bu vagonlar da cephede 
yaralanan askerlerin sahra hastanelerine yetiştirilmesi ve tıbbi mü- 
dahalenin hızlandırılması için büyük bir fayda sağlamaktadır. 


3) Hayvanat Nakli İçin Tahsis Olunan Vagonlar: Bu vagonlar 
hayvanların bindirilmesi ve indirilmesi için hareketli bir iskeleye 
sahip yapıda imal edilirler. Böylelikle ata binen süvariler için büyük 
bir fayda sağlar. 

4) Mühimmat ve Erzak Vagonları: Bu vagonlar da ordunun cep- 
hede kullanacağı mühimmatı taşımasında büyük bir kolaylık ve hız 
sağlayacaktır. Diğer yandan askerin iaşesi için gerekli olan yiyece- 
ğin istenilen miktarda kolayca taşınması için elzemdir. 


“Seferler” başlıklı bölümde İskender Bey'in muhtelife, mahsus, 
piyade, süvari, süvari ve mecruhin olarak sınıflandırdığı yolcular 
için demir yollarının aksamının hesaplamaları ve bu hesaplamala- 
ra göre bulunması gereken istasyon sayısının cetveli yer alır. Bunun 
yanı sıra Rusya'nın çeşitli şehirleri arasındaki uzaklıklar ve demir- 
yollarının aksam hesaplamalarına yer verilir. Bu hesaplamaların ör- 
nek alınabileceğinden bahisle Osmanlı idaresinde yapılacak hatla- 
rın hesaplamalarına değinir. Asker, levazımat, hayvanat, yaralı 
nakli için gerekli olan vagonların aksam hesaplamaları da yer alan 
bilgiler arasındadır. Bu konuda Rusya Devleti'nin döşediği tren yo- 
lu hatları, bu hatların yapımında kullanılan tekniklerin ve aksam- 
ların detaylı bilgileri yer alır. Risalenin sonunda da Rusya'nın döşe- 
diği çifte ve tek demiryolu hatlarını, inşa olunmakta olan demiryo- 
lu hatlarını ve yapılması düşünülen demiryolu hatlarını gösterir bir 
harita yer almaktadır. 
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Anadolu Mânilerinde Tren İmgesi 


Vahdi Özer 


Anadolu'da söylenilen mânilerde “tren” kelimesi hasret kalma, 
kavuşma, özlem duyma, sevdalanma, ayrı kalma ile ilgili duyguları 


karşılamaktadır. Tren imgesine de bu duygular üzerinden bazı an- 
lamlar yüklenmiştir. 


1. Tren İmgesinin Mânilerdeki Temel Unsurları ve Anlamları 
a. Ulaşım Aracı (Vasıta) Olarak Tren 


Tren, insanların ulaşımını sağlayan bir araç olarak mâni örnek- 
lerinde görülmektedir. Aşağıdaki mâni örneği de bu durumu anlat- 
maktadır: 


Trenler aracıdır, 
Sevdiğim buralıdır, 
Bugün yâri görmedim, 
Yüreğim yaralıdır 
(Yazıcı, 2019: 140). 
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b. Kara Tren 


Kömürlü çalışan trenler için “Кага tren” ifadesi kullanılmıştır. 
Aynı zamanda lokomotifin rengi de siyahtır. Bu durum da Anado- 
lu mânilerine “kara tren” olarak yansımıştır. Birçok mâni örneğin- 
de bu ifadeye rastlamaktayız: 


Kara tren taşmaz mı? 
Yol buradan aşmaz mı? 
Merak etme sevgilim, 
Aylar kavuşmaz mı? 
(Yazıcı, 2019: 103). 


Gara tren yürüdü 

Şu dağları duman pürüdü 

Çıkarwerin gelinimizi 

Ayağımıza gara sular yürüdü 
(Gök, 2018: 101). 


Kara tren gay da gel 
Askerleri say da gel 
Benim küçük yârimi 
İncitmeden al da gel 
(Savaş, 2016: 169). 


Kara tren ötmez mi 
Kömürünü dökmez mi 
Sen orada ben burda 
Bu ayrılık yetmez mi 
(Savaş, 2016: 227). 


Kara tren gelmez ola 
Düdüğünü çalmaz ola 
Eğer seni getirmezse 
Buralardan geçmez ola 
(Savaş, 2016: 253). 
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c. Trenin Dumani 


Kara trenlerin kömürle çalışmasından dolayı çıkardığı duman 
günümüzdeki petrol yakıtlarıyla çalışan modem trenlerin çıkardığı 
dumana göre daha fazladır. Bu duman, Anadolu mânilerinde gurbet 
ve ayrılığın aynı zamanda kavuşmanın habercisi olarak, görev üst- 
lenmiştir: 

Kara tren geliyor 
Mavi duman veriyor 
Aç kapıyı damat bey 
Sana gelin geliyor 
(Yolcu, 2011: 374). 


Gara tren yürüdü. 

Şu dağları duman pürüdü 

Çıkarwerin gelinimizi 

Ayağımıza gara sular yürüdü 
(Gök, 2018: 101). 


ç. Trenin Düdüğü 


Trenin düdüğü, trenin istasyondan kalktığının ya da yeni bir 
istasyona geldiğinin habercisi olarak Anadolu mânilerine yansımış- 
tır. Tren düdüğü istasyonda yolcularını uğurlamaya gelenler için 
gurbetin, aynı zamanda ayrılığın habercisidir. Diğer şekliyle ise is- 
tasyonda yolcularını beklemeye gelenler için trenin istasyona yak- 
laştığını haber verdiğinden kavuşmanın habercisidir. Kara trenin 
ün etmesi yani ses etmesi, kalkacağı işareti veren trenin düdüğünün 
ö tmesidir. Trenin düdüğü her iki anlamda da insanların zihni dün- 
yalarında farklı çağrışımlar yapabilmektedir: 


Kara tren gelmez ola 
Düdüğünü çalmaz ola 
Eğer seni getirmezse 
Buralardan geçmez ola 
(Savaş, 2016: 253). 
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Tren geliyor tren 
Düdüğünü öte öte 
Ben yardan ayrı düştüm 
Gözyaşı döke döke 
(Gök, 2018: 79). 


Masa başında kaldım 
İnce fikire daldım 
Tren düdük çalınca 
Nazmiş'im gelir sandım 
(Uğurlu, 2018: 581). 


Kara tren ün etti 
İçerimi kül etti 

Aldı aşırdı yârimi 
Gözüme sümbül etti 


(Yolcu, 2011: 357). 


d. Tren Yolu (Demir Raylar) 


Trenin kendisi ulaşım aracı olarak mânilerde dile gelirken tren 
yolu yani demir raylar da gurbet ve ayrılığın aynı zamanda kavuşma- 
nın habercisi olarak Anadolu mânilerinde, halkın zihin dünyasından 
dizelere taşınarak özel bir anlam kazanmıştır. Aşağıda belirtilen ör- 
neklerde görüldüğü gibi mâniyi söyleyen, bazı dizelerde trenin yolu- 
nu açtığını, yârini hasretle beklediğini, bu durumun salı günü sona 
ereceğini anlatıyor. Diğer örneklerde ise tren yolu raylarının birbiri- 
ne ekleme olduğundan, rayların demir oluşundan, yolunun çok uzun 
oluşundan bahsedilerek ayrılıktan, hüzünden, kederden kaynaklanan 
durumlar dizeler arasında bir anlam birlikteliği oluşturmuştur: 


Ayakkabı burnunu 
Açtım tren yolunu 
Salı günü beklerim 
Hasret yârin yolunu 
(Yolcu, 2011: 352). 
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Tren yolu demir mi 
Tren kendi gelir mi 
Hep aynılık ayrılık 
Benim yürek demir mi 
(Yolcu, 2011: 360). 


Tren tuttu yolunu 
Yaşmak döktü pulunu 
Mevla'm dertli gezdirir 
Yarattığı kulunu 
(Yolcu, 2011: 367). 


Trenin yolları demirdir demir 
Treni döndüren bir gara kömür 
Korkarım gurbet elde geçecek 
Benim bu güzel ömür 


(Gök, 2018: 74). 


Trenin yolu çok uzun 

Evimize çöktü hüzün 

Sen üzülme güzel oğlum 

Baban gelecek bu güzün 
(İlgün, 2009: 54). 


Tren yolu ekleme 
Yâr beni bekleme 
Ben seni bekleyon 
Gününe gün ekleme 


(Gök, 2018: 74). 


e. Trenin Bacası 


Kara trenlerin, geçmiş dönemlerde kömürle çalışmasından do- 
layi hareket ettikleri zaman bacalarından duman çıkmakta ve bu 
durum da Anadolu mânilerine yansımaktadır. Trenlerin hareket et- 
tikleri zaman çıkardıkları duman siluetine, görsel sanatlardan re- 
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simde, sinemada, televizyonda da rastlanmaktadır. Anadolu mâni 
örneklerinde de bu durum kendini göstermiştir: 

Tren geliyor tren 

Bacası ben olayım 

Güzel güzel kızların 


Kocası ben olayım 
(Kınalıbaş, 2012: 272). 


Trenin bacaları 
İçinde hocaları 
Dokunmam gelinlere 
Askerde gocaları 
(Kınalıbaş, 2012: 272). 


Tren geliyor tren 
Trenin bacası yok 
Gelmiş beni istiyor 
Pontulun paçası yok 
(Yolcu, 201 1: 402). 


f. Trenci (Makinist) 


Trenin hareket etmesini sağlayan, ona yön veren eski dönem- 
lerde trenci olarak geçen yeni dönemde lokomotiflerin makineleş- 
mesi sonucu makinist olarak bilinen görevliler vardır. Anadolu mâ- 
ni örneklerinde o dönemdeki kara trenleri süren trenciye, âşıkları 
kavuşturma işlevi halkın zihninde görev olarak yükle nmiştir: 


Tren geliyor tren 
Parlıyor kaşıkları 
Sür trenci treni 
Kavuştur âşıkları 
(Uğurlu, 2018: 581). 


в. Tren İstasyonu 


Tren istasyonuna gelen kişilerin kimi yolcularını uğurlar, kimi 
ise yolcularını bekler. Tren istasyonları gurbet ve ayrılığın, aynı za- 
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manda kavuşmanın mekânı görevini üstlenir. Tren istasyonlarının 
bu özelliği, Anadolu mânilerine de yansımıştır. Mânilerde tren is- 
tasyonları kimileri için hüznün, kederin, kimileri içinse mutlulu- 
ğun, sevincin buluşma noktasıdır: 


Tren geliyor tren 
İstasyonda durur mu 
Beni seven şu gelin 
Kocasında durur mu 


(Yolcu, 2011: 264). 


Dursunbey'den bindin mi 
İstasyonda indin mi 

Boz urbayı giyince 

Asker oldum dedin mi 


(Yolcu, 2011: 306). 


2. Tren İmgesinin Anadolu Mânilerindeki Tematik 
Yansımaları 


Bu başlıkta, tren imgesinin Anadolu mânilerinde yani halkın 
duygu ve düşünce dünyasında hangi çağrışımları yaptığı, Anado- 
lu'dan derlenip yazıya geçirilen mâniler bağlamında ortaya konula- 
caktır. Ortaya konulacak alt başlıklar, mâni metinlerinin içerisinde 
barındırdığı anlamlara gö re şekillendirilmiştir. 


a. Gurbet ve Ayrılık Bağlamında 


“Gurbet ve ayrılık” temalarının, anonim halk edebiyatı ürün- 
lerimizin manzum ve mensur türlerinde geniş bir şekilde kullanıldı- 
ğı görülmektedir. Gurbet ve ayrılık temaları; masallardan, halk hi- 
kâyelerine, ağıtlardan, ninnilere, türkülere kadar geniş bir yer tutar. 
Bu anlamda “gurbet ve ayrılık” temaları mâni nazım biçiminin ko- 
nuları arasında da ilk sırada yer almaktadır. “Gurbet ve ayrılık” te- 
maları birbirinden ayrı düşünülmeyecek şekilde bir ilinti göster- 
mektedir. Her gurbet aslında bir ayrılığı ifade eder. Bir insanın ya- 
şadığı yerde uzun süre kalıp daha sonra çeşitli sebeplerden dolayı 
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bulunduğu yerden başka diyarlara gitmesini gurbet olarak tanımla- 
yabiliriz. Gurbete çıkmanın dışında, ayrılığı ifade eden durumların 
da yaşandığı ayrılıklar vardır. “Gurbet kavramı içerisinde her zaman 
bir ayrılık bulunmasına rağmen ayrılık kavramı sadece gurbetle sınırlı de- 
ğildir. Ortak bir paydada buluşan insanların anlaşmazlık sonucu yolları- 
nı ayırmaları, sevgililerin kendi istekleri veya başka sebeplerle ilişkilerini 
sonlandırmaları, hayatını kaybeden bir kişinin ebedi âleme göçmesi vb. 
durumlarda da bir ayrılık söz konusudur.” (Demirtaş, 2020: 321). Bu 
çalışmada, daha çok tren imgesinin mânilere yansıdığı ayrılık ve 
mânilerdeki gurbet anlamları ifade edilecektir. 

Gurbete çıkan kişinin içinde yârinden/sevgilisinden, anadan, 
babadan, kardeşlerden, dostlardan, sıladan/memleketten ayrılığın 
verdiği özlem, hasret ve ıstırap duyguları tren olgusunun geçtiği 
mânilere de yansımıştır. “Bin bir çeşidi vardır ayrılığın: sevgiliden ay- 
rılmak, baba evinden ayrılmak, anılarını sırtına yükleyip vatanından ау- 
rılmak, iş bulurum hevesiyle yollara düşüp memleketinden ayrılmak, vü- 
cudunun bir parçasından ayrılmak ya da ölümün çaresizliği karşısında 
çocuğundan, kardeşinden, annenden kısacası bir yakınından ayrılmak... 
Bu sıralamaya ayrılığın birçok farklı tonu da eklenebilir . Hepsi zorunlu- 
luğun, dayanmaya çalışmanın, elden bir şey gelmemenin baskısı altında 
acıyı barındırır. Acının yoğunluğu her a yrılığın koşullarına göre yeniden 
şekillense de kişide yarattığı sarsıntı kaçınılmazdır.” (Karlıdağ, 2020: 
5). Bu anlamda, Anadolu mânilerine yansımış olan ayrılığın yarat- 
tığı sarsıntı örneklerle değerlendirilecek. Tren imgesinin, ifade et- 
tiği “gurbet ve ayrılığın” çeşitli anlamları üzerinde durulacaktır: 


Tren, “gurbet ve ayrılık” demektir. 


Anadolu'da askere gidecek ve askerde bulunan gençler için 
söylenen mânilerde geçen tren imgesi “gurbet ve ayrılığı” ifade eder. 
Bunun dışında hasret, özlem ve sevdalanmayla ilgili mânilerde de 
“gurbet ve ayrılık” örnekleri görülebilir. Mânilerde ilk iki dize dol- 
durma dize, son iki dize ise asıl anlatılmak istenen kısımdır. Aşağı- 
da verilen örneklerde gurbet ve ayrılığın habercisi ilk dizede geçen 


tren imgesidir. Tren ifadesi, gurbet ve ayrılığın ulaşım aracı olması 
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yönünden bir habercisi, askere giden ve askerde olan gençlerin ya- 
kınlarından, sevdiklerinden ayrı düşmelerinin bir yansıması şeklin- 
de görülmektedir. Bu örnekler şu şekildedir: 


Trenin halkasına 
Yapışırım arkasına 
Yârim askere gidiyo 
Ben giderim haftasına 
(Yazıcı, 2019: 47). 


Tren gelir ötmemi 
Kömürünü dökmemi 
Yeter albayım 

Bu ayrılık yetmemi 


(Savaş, 2016: 187). 


Tren gelir kakacak 
İçi dolu yakacak 
Sen askere gidince 
Bana kimler bakacak 
(Savaş, 2016: 197). 


Kaleden indirdiler 
Trene bindirdiler 
Daha yaşım küçüktü 
Askere gönderdiler 
(Elitok, 2006: 434). 


Tren, “hasret kalmak, özlem duymak” demektir. 


“Eşini askere göndermiş bir kadının evladını tesellisi de mânilerde 
hüzünle dile gelir. Oğlunu askere göndermiş anne de hüznünü mâniler- 
de iletir” (İlgün, 2009: 54). Bu ifade de belirtildiği üzere ilk dizede 
trenin yolunun çok uzun olduğundan bu uzunluğun insanın yüreği- 
ne bir hüzün çöktürdüğünden bahsediliyor. Annesi, oğluna babası- 
nın bu güze geleceğinden bahsedip üzülmemesini söylüyor. Tren 
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imgesinin “gurbet ve ayrılığı” hatırlattığını, annenin duygularını zi- 
hin dünyasından mâni dizelerine bu şekilde yansıttığını göstermek- 
tedir. Tren imgesinin geçtiği mânilerde dizeler arasında anlam bağ- 
lamında bir bütünlük olduğu görülmektedir. Diğer bir ifadeyle, tren 
imgesinin geçtiği mâniler manen bir çağrışım yapmaktadır: 

Trenin yolu çok uzun 

Evimize çöktü hüzün 

Sen üzülme güzel oğlum 

Baban gelecek bu güzün 

(İlgün, 2009: 54). 


Anadolu mânilerinde gurbette olan kişinin, içinde bulunduğu 
duygu durumdan dolayı dizelerle ifade edilen tren imgesi “gurbeti 
ve ayrılığı” akla getirmektedir. Trenin yollarının demirden yapıldı- 
ğından, trenin kömürle çalıştığından ve ömrünün gurbet elde geçe- 
ceğinde n bahsediyor. Trenin araç olarak insanı gurbete götürdüğü- 


nü mâni ile ifade etmiş oluyorlar: 


Trenin yolları demirdir demir 
Treni döndüren bir gara kömür 
Korkarım gurbet elde geçecek 
Benim bu güzel ömür 

(Gök, 2018: 74). 


Diğer bir mâni örneğinde ise; trenin yolunun birbirine ekleme 
olduğunu, yârin kendisini beklememesini, kendisinin yâri gurbet 
elde beklediğini ve çok fazla beklemeden bir an evvel kavuşmak is- 
tediğini belirtiyor. Tren yolunun birbirine eklenip uzayıp gitmesi 
gibi yârinde gurbet elde günleri çok fazla uzatmaması gerektiği, mâ- 
ni örneğinde ilişkilendiriliyor: 

Tren yolu ekleme 
Yâr beni bekleme 
Ben seni bekleyon 
Gününe gün ekleme 


(Gök, 2018: 74). 
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Tren gelir boy boya 
İçleri dolu mor boya 
Bileydim ayrılık var 
Sarardım doya doya 
(Gök, 2018: 78). 


Tren geliyor tren 
Düdüğünü öte öte 
Ben yardan ayrı düştüm 
Gözyaşı döke döke 
(Gök, 2018: 79). 


Yukarıda verilen diğer mâni örneklerinde ise; trenin gelmesi- 
nin ayrılığın habercisi olduğu söyleniyor. Gurbet olacağını bilsey- 
dim, sevdiğime doya doya sarılırdım diyor. Anadolu mânilerinde de 
görüldüğü üzere pek çok dörtlükte tren imgesinin gurbet ve ayrılığı 
ifade ettiği anlaşılıyor. 


b. Kavuşma Bağlamında 


Tren imgesinin gurbet ve ayrılık temaları dışında diğer bir yönü 
kavuşma bağlamında ele alınmasıdır. Tren imgesinin ayı zamanda se- 
venleri birbirine, insanları sılasına/memleketine, dostlarına, ailesine, 
kavuşturduğunu Anadolu mâni örneklerinde görmek mümkündür: 


Tren, “kavuşmak” demektir. 


Tren geliyor tren 
Parlıyor kaşıkları 
Sür trenci treni 
Kavuştur âşıkları 
(Uğurlu, 2018: 581). 


Kara tren taşmaz mı? 
Yol buradan aşmaz mı? 
Merak etme sevgilim, 
Ayrılar kavuşmaz ти? 
(Yazıcı, 2019: 103). 
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Trenler aracıdır, 
Sevdiğim buralıdır, 
Bugün yâri görmedim, 
Yüreğim yaralıdır 


(Yazıcı, 2019: 140). 


Kara tren gay da gel, 
Askerleri say da gel, 
Benim küçük yârimi 
İncitmeden al da gel 
(Savaş, 2016: 169). 


Tren gelir karadan 
Çekil dağlar aradan 
Mektubula iş olmaz 
Kavuştursun yaradan 
(Savaş, 2016: 197). 


Tren imgesinin burada verilen örneklerinde görüldüğü üzere; 
trenin sevgilileri birbirine kavuşturduğu, birbirine kavuşturmak 
için bir araç olduğu, askerde olan bir genci yârine kavuşturduğu gö- 
rülmektedir: 

Kara tren gelmez ola 
Düdüğünü çalmaz ola 
Eğer seni getirmezse 
Buralardan geçmez ola 
(Savaş, 2016: 253). 


Kara tren gelmez m'ola 
Düdüğünü çalmaz m'ola 
Gurbet ele yâr yolladım 
Haftasına gelmez m'ola 
(Uğurlu, 2018: 321). 


Masa başında kaldım 
İnce fikire daldım 
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Tren düdük çalınca 
Nazmiş'im gelir sandım 


(Uğurlu, 2018: 581). 


Trenin düdüğü, âşığı, sevgiliyi/yâri birbirine kavuşturmanın 
habercisi ve müjdeleyicisidir. Tren imgesi, aynı zamanda selam 
götürme ve selam getirmeye de aracılık etmektedir. Mâniler söy- 
lenirken tren sevgilinin memleketinden geçeceği için âşık, trene 
bir anlam yükleyerek yârinden selam gelip gelmediğini sormakta- 


dır: 
Tren, “selam getirme ve selam götürme” demektir. 


Kara tren gelmez m'ola 
Düdüğünü çalmaz m'ola 
Kadirli'ye yâr yolladım 
Selamı gelmez m'ola 


(Uğurlu, 2018: 321). 


c. Yoksulluk Bağlamında 


Tren, geçmiş dönemlerde ve günümüzde de devlet tarafından 
işletildiği için halk tarafından ücreti ekonomik bulunmaktadır. 
Bundan dolayı ulaşım araçları içinde seyahat için daha sık tercih 
edilen vasıta olmuştur. Anadolu insanının, köyünden, kasabasın- 
dan, büyükşehirlere iş arayışı için göç ederken daha çok treni kul- 
landığı bilinen bir durumdur. Bu durum sinemada filmlere, televiz- 
yonda dizilere yansımıştır. Anadolu mâni örneklerinde ise işçinin 
trene binebilmesi için parayı bulamadığından, amelelerin yol para- 
sı yüzünden bilet alma noktalarına yanaşamadıkları, sanki gişe me- 
murlarının onları uzaklaştırdığı/kovduğu anlatılıyor. Anadolu insa- 
nının bu yoksulluğu dizelere yansımıştır: 


“Tren, yoksulluk demektir.” 


Tren gelir yarmadan 
Direkleri kırmadan 
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Yol parası değil mi 
Ameleyi hopladan 
(Aydın, 2011: 51). 


Tren gelir meşeden 
Direkleri şişeden 
Yol parası değil mi 
Ameleyi gişeden (?) 
(Aydın, 2011: 86). 


ç. Bağımsızlık Mücadelesi Bağlamında 


Tren imgesi, Anadolu mânilerine bağımsızlık mücadelesi yani 
Kurtuluş Savaşı yönüyle de yansımıştır. O dönemlerde Anado- 
lu'dan asker ve askeri teçhizat sevkiyatı, trenle sağlanmıştır. Bu du- 
rum, Anadolu halkının bakış açısından kaçmamış ve hafızasından 
mâni dizelerine yansımıştır. Aşağıda belirtilen örneklerde “Şu Yu- 
nan askerini, denizlere dolduralım.”, “Paşa asker istiyor.” “İki tren 
yanyana içinde İsmet Paşa”, “Bu dünyayı şaşırtan, Mustafa Kemâl 
Paşa” “Topcular gidiyoru” ifadeleri de bağımsızlık mücadelesinin 
Kurtuluş Savaşı bağlamında mânilere yansımasıdır: 


“Tren, bağımsızlık mücadelesi demektir.” 


Tireni durduralım 
Kırmızı boya vuralım 
Şu Yunan askerini 
Denizlere dolduralım 
(Fadime Çelik-Sivas) (Demir, 2013: 18). 


İki tren yan yana 
İçinde İsmet Paşa 
Bu dünyayı şaşırtan 
Mustafa Kemâl Paşa 
(Bahriye Ergün-Samsun) (Demir, 2013: 18). 
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Tren kalktı yelerek 
Dağı taşı delerek 
Topcular gidiyoru 
Dal boynunu eğerek 
(Savaş, 2016: 187). 


d. Sitem Etme/Yakınma Bağlamında 


Tren imgesi, Anadolu mânilerine sitem etme/yakınma bağlamı 
yönüyle de yansımıştır. Bu bağlamda sevgili, sevdiği gurbette iken 
ayrı kaldığı zamanlarda bu duruma düşmesine neden olan sebeple- 
re de doğrudan ya da dolaylı olarak sitem etme/yakınma anlamın- 
da mâni dizelerinde dile getirilmiştir: 

“Tren, sitem etme/yakınma demektir.” 

Tren gelir gışladan 
Direkleri fişneden 
İsmet Paşa değil mi 
Gelinleri kişneden 
(Savaş, 2016: 187). 


Şeklinde ifade edilen bu mâni örneğinde ise; zorunlu olarak as- 
kere çağrılan erkeklerin, geride bıraktıkları eşlerinin içinde bulun- 
dukları durumdan hoşnut olmadıkları dile getirilmektedir. 


Diğer bir örnekte ise: 


Ben trene binemem 
Kollarımı yoramam 
Paşa asker istiyor 
Ben yârimi veremem 


(Aydın, 2011: 86). 


Bu mânide yâr, yârini askere yani savaşa göndermek isteme- 
mekte, derdini maniye dökmektedir. 


Başka bir mâni örneğinde ise: 
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Kara tren gelmez m'ola 

Düdüğünü çalmaz m'ola 

Yâr yolladım gurbet ele 

Mektubunu, mektubumu yazmaz m'ola 
(Hakkoymaz, 2012: 12). 


Belirtilen mâni örneğinde; yâr, yârinin gurbet elde iken mek- 
tup yazmadığını dile getirerek farklı bir şekilde yârine olan sitemi- 
ni, yakınmasını dile getiriyor. Bu anlamda yâre, sitem ettiği örneği 
de karşımıza çıkmaktadır. 

Verilen bu mâni örneğinde ise; insanın bakmakla yükümlü ol- 
duğu anne ya da babasının, oğlunun askere gitmesi sonucunda ken- 
disine kimlerin yardım edeceğini, ihtiyaçlarını göreceğini sitem 
ederek, yakındığını dile getirmiştir: 

Tren gelir kakacak 
İçi dolu yakacak 
Sen askere gidince 


Bana kimler bakacak (Savaş, 2016: 197). 


Sonuç 


Tren imgesinin Anadolu mânilerinde ifade ettiği anlamlar, bu 
çalışmada, anonim halk şiirinin en yaygın biçimlerinden olan mâ- 
niler bağlamında inceleme konusu yapıldı. Söz konusu imgenin 
Anadolu insanının zihin dünyasındaki izdüşümleri, dizelere hangi 
yönlerden yansıdığı mâni örnekleri etrafında ortaya konuldu. 


Anadolu mânileri incelendiği zaman görülmektedir ki, halk 
tarafından trenin her bir unsuruna anlamlar yüklenmiş ve bu de- 
rin anlamlar insanların duygu dünyasında bazı çağrışımlar yaptır- 
mıştır: 

1. Tren, gurbet ve ayrılık demektir. Tren; insanların sevdiğini, 
anne ve babasını, kardeşlerini, dostlarını, memleketinden)/sılasın- 
dan alıp götüren yani gurbete ve ayrılığa neden olan bir imge ola- 
rak mânilerde karşımıza çıkmaktadır. 
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2. Tren, hasret kalmak, özlem duymak demektir. Tren, insanla- 
rın hasret kalmasına, özlem duymasına neden olan bir ulaşım aracı 
olarak mânilerde yerini almıştır. 


3. Tren, kavuşma demektir. Tren, insanları sevdiklerine kavuş- 
turan bir ulaşım aracı olarak mânilerde yerini almıştır. 


4. Tren, selam götürme ve selam getirme demektir. Tren, in- 
sanların birbirlerine söylediği selamı alan ve bu selamı götüren bir 
imgedir. 

5. Tren, yoksulluk demektir. Tren, geçmiş dönemlerde maddi 
durumu iyi olmayanlar için pahalı gelebilmektedir. Hâlbuki tren 
ücretinin, diğer ulaşım araçlarına göre daha hesaplı olmasına rağ- 
men, trenin pahalı olduğu mânilere yansımıştır. Anadolu insanı 
taşradan iş bulabilmek için büyükşehirlere göçleri sırasında daha 
çok treni kullanmıştır. 


6. Tren, bağımsızlık mücadelesi demektir. Tren, Kurtuluş Sava- 
şı dönemlerinde ve Cumhuriyetin kurulduğu ilk yıllarda asker ve 
araç sevkiyatı açısından önemli görevler üstlenmiştir. Tren bu bağ- 
lamda bağımsızlığında simgesi durumundadır. 


7. Tren, sitem etme/yakınma demektir. Tren, sevgilinin, sevgi- 
lisini, insanın bakmakla yükümlü olduğu anne ve babasının ya da 
yakınlarının yanında ayrılması sonucunda, başka diyarlara götürül- 
mesine bir anlamda aracılık ettiği için başta bu duruma neden 
olanlara, dolaylı olarak da tren imgesine sitem etme/yakınma duru- 
mu olduğunu göstermektedir. 


Sonuç olarak denilebilir ki Anadolu mânilerinin içeriğinde 
tren imgesi olumlu işlevleri barındırmakla birlikte olumsuz işlevle- 
ri de üstlenmiştir. Tren imgesi bireyi, toplumu zaman zaman sevin- 
ce boğmuş, zaman zaman da kedere gark etmiştir. Tren imgesinin, 
Anadolu insanı açısından taşıdığı anlam geçmiş dönemlerin taşıdı- 
ğı siyasi, iktisadi, askeri ve sosyal koşullar dikkate alındığında gur- 
bet ve ayrılık, kavuşma, yoksulluk, bağımsızlık mücadelesi bağla- 
mında Anadolu mânilerinde yerini almıştır. 
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Kitaplardan Geçen Oyuncak Trenler 


Efnan Dervişoğlu 


Trene binen çocukluğuna gider. 
Haydar Ergülen 


Avrupa'da ve Amerika'da trenle yolcu taşımacılığı, 1820'lerin 
sonuyla 1830'ların başına rastlar; oyuncak trenlerin yapımı da he- 
men bunu takip eder. “1880'lerden itibaren Alman ve Fransız tene- 
ke oyuncak yapımcıları geliştirilmiş modellere gereksinme olduğu- 
nu görerek, çocuklar için buharlı modellerden daha güvenli olan 
raylı ve zemberekli trenler” yaparlar.' Genellikle tenekeden уа da 
dökme demirden yapılan ilk oyuncak trenler, 1800'lerin ortaların- 
da, yeni ulaşım aracını tanıtmak amacıyla, demiryolu firmaları tara- 
fından üretilir; bunlar “sürtmeli” ya da “kurmalı” oyuncaklardır. 
Ancak varlıklı ailelerce satın alınabilen ve buhar makinesiyle çalı- 
şan oyuncak trenler, İngiltere, Almanya ve Fransa'dan ithal edile- 
rek Amerika Birleşik Devletleri'ne gelir. Alman Marklin firması, 
raylarının birbirine eklenebildiği ilk tren setini piyasaya sürdüğün- 
de, yıl, 1891'dir. 1897'de ilk elektrikli tren Ohio'da Carlisle ve 
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! Bekir Onur, Oyuncaklı Dünya, 3. Baskı, İmge Kitabevi Yayınları, Ankara 2010, 
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Finch firması tarafından üretilir. Bu metal trende kömür arklı farlar 
vardır ve lokomotifin içinde kuru batarya bulunur; New York'lu Jos- 
hua Lionel Cowen, “Elektrikli Ekspres” adını verdiği treni 1901'de 
üretir. 1946'da bacasından duman çıkaran lokomotifleri yapan Li- 
onel, yüzyıl boyunca Amerika'nın en önde gelen oyuncak tren fir- 
mast olurken diğer firmalar da minyatür tren setleri üretmeye de- 
vam eder. İves Trenleri 1928'e kadar büyük başarı sağlar; 1932'de 
American Flyer ve Lionel Trenleri birleşir; 1933'te ise Joshua Co- 
wen'in eline geçer. 1950'lerde oyuncak trenler, koleksiyoncularının 
örgütlenerek dernekler kurduğu yetişkin erkeklerin ilgi odağı olur.? 
Tam da bu noktada Gültekin Emre'nin “Tren Rüyası ya da Rüya 
Tren” başlıklı yazısında anlattığı akla gelir: 


“Oyuncak. trenler biriktiren bir arkadaşım vardı. O, inanılmaz bir 
sabırla bitbazarlarını dolaşarak model trenler topladı durdu yıllarca. Evin 
bir odası oyuncak tren modelleriyle dopdoluydu. Zaman zaman o odaya 
çekilir ve trenleriyle oynardı saatlerce, kendini ve dünyayı unutarak, düş- 
leriyle baş başa. İlk trenlerden en hızlı, en modernlerine kadar tüm mo- 
delleri toplamıştı ve gururla koleksiyonunu gösterirdi evine gelenlere.” 


Gelişen teknolojiye çok çabuk uyum sağlayan oyuncak sektö- 
rü, kendi çocukluklarında dilediği oyuncaklara sahip olsun ya da ol- 
masın yetişkinlerin de dikkatini çekecek oyuncaklar üretmektedir. 
Gerçeğinin küçük birer kopyası niteliğindeki model araçlar; pilli, 
akülü, uzaktan kumandalı oyuncaklar; ağlayan, yemek yiyip altını 
ıslatan bebekler, dijital oyunların yaygınlık kazandığı, oyun araçla- 
rının da buna bağlı olarak değişime uğradığı günümüzde bile yoğun 
bir ilgiyle karşılaşırlar. Bu türden oyuncaklar arasında yer alan ve 
bütün ayrıntıları düşünülerek tasarlanan raylı trenler; istasyon bi- 
nası, köprü gibi aksesuarları, yolcu figürleri ile uğraş gerektiren bir 
kurulum sonucunda ortaya çıkarlar ki yalnızca oyun aşamasında de- 


2 Bekir Onur, Oyunlar ve Oyuncaklar, Kalem Kitap, Ankara 2016, ss. 120-121. 


? Gültekin Emre, “Tren Rüyası ya da Rüya Tren”, Trenler Kalkar Haydarpaşa'dan 
(Der. Haydar Ergülen), Kırmızı Kedi Yayınevi, İstanbul 2013, s. 146. 
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ğil hazırlanmaları sürecinde de heyecan yaratırlar. Üstelik oyuncak 
tren üretiminde başı çeken önemli markaların, yetişkinlerin merak 
ve ilgisini çekecek özellikler taşıyan ürünleriyle kendi koleksiyon- 
cularını yarattıkları da bilinen bir gerçektir. Böylesine sevilen 
oyuncak trenlerin edebiyat ürünlerinde yer bulması şaşırtıcı değil- 
dir; bu çalışma, örnekleri aracılığıyla edebiyatın oyuncak trenlere 
ilgisini değerlendirme denemesidir; son yıllardaki verimliliğiyle 
dikkat çeken çocuk edebiyatının bu çalışmanın kapsamı dışında tu- 
tulduğunu da belirtmek gerekir. 


Çocuk Ellerinde Biçimlenen Trenler 


Geçmiş dönemlerden, özellikle çocuk yaşantısından söz edildi- 
ğinde, akla ilk gelenlerden biri de oyuncak yoksunluğudur. Fabrika 
üretimi oyuncakların çoğunluk için çok pahalı olduğu, ithalat ser- 
bestisinin de bulunmadığı yıllarda, çocukların yaratıcı özelliklerini 
kullanarak -kimi zaman bir yetişkinin de desteğiyle- ürettikleri 
oyuncaklar, en çok hatırlananlar arasındadır; “bu üretim faaliyetini 
yalnızca oyuncak yoksunluğuna bağlamak da doğru değildir. Özel- 
likle küçük yaşlarda olup çevrelerinde gördükleri her şeye ilgiyle ba- 
kan çocuklar için her nesne kendilerini oyalayıp eğlendirecek bir 
niteliğe bürünebilir”.* Boşalmış makaralar, iplik yumakları, kutular, 
boş ilaç şişeleri, çocuk ellerinde oyun malzemesine dönüşürken oyu- 
nun kendisi gibi oyun aracını yaratma süreci de çocuğun motor be- 
cerilerinin ve hayal gücünün gelişmesini sağlar. Toplumda yaşanan- 
ların, bu arada çocuk yaşantısının da yansıdığı bir alan olan edebi- 
yata, onun ürünlerine yöneldiğimizde oyun ve oyuncakların, bu ya- 
şantıda ne denli önemli bir yeri olduğunu görmek mümkündür. 


Ulaşım araçlarının, iş makinelerinin küçültülmüş modelleri, 
özellikle erkek çocukların ilgisini çeken oyuncaklar grubunda yer 


^ Efnan Dervişoğlu, Türk Edebiyatında Oyun ve Oyuncak, Ürün Yayınları, Anka- 
га 2021, s. 122. 
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alır. Otobüs, traktör, ambulans gibi araçların minyatürü biçiminde- 
ki bu oyuncaklar, çeşitli aksesuarları ve hareket kabiliyetleriyle de 
dikkat çekicidirler. Arkaya doğru çekilince öne doğru ilerleyebilen 
ve bu özelliğiyle “çek bırak” olarak nitelendirilen arabalar, uzaktan 
kumandalı araçlar, günümüz dijital oyun kültürünün bile yok ede- 
mediği oyuncaklardır. Bu türden oyuncaklar arasında yer alan tren- 
lerinse edebiyat ürünlerine yansıyan ayrıcalıklı bir yeri olduğunu 
söylemek yanlış olmayacaktır. Oyuncak tren yokluğunda “kendin 
yap kendin oyna” cinsinden bir yaklaşımın devreye girerek trenler 
yapıldığını da görebiliriz. Reşat Nuri Güntekin'in “Mektuplar” öy- 
küsünde “şimendifer oyunu”na rastlarız sözgelimi. Öyküde en iyi ar- 
kadaşı Fazıl'la aralarında geçen diyalog aracılığıyla yedi sekiz yaşın- 
daki haline dönebildiğimiz Nihat'ın, çocukluğunda bahçedeki ha- 
vuzda kayık yüzdürdüğünü, “sofada sandalyeleri arka arkaya dizerek 
şimendifer” oynadığın” öğreniriz. Oyun çağının mutlu günleri an- 
ne baba ayrılığıyla sona ermiş, ardından annesini yitirmiş bir genç- 
tir Nihat. Babasının annesinden ayrılma nedeni olan aldatma du- 
rumu, babasının ikinci evliliğini yaptığı kadın için de söz konusu- 
dur. İkinci bir aldatılmayı yaşayan babasının evine yıllardır uğra- 
mayan Nihat, bu evde kardeşi Adnan'dan beklemediği bir yakınlık 
görür. Bu yakınlıkta, değişmediğini düşündüğü sandalyelerle birlik- 
te değişmeyen bir oyunun yaşattığı paylaşma duygusu öne çıkar: 

“Çocuk, benimle mutlaka bir oyun oynamak istiyordu. “Ben san- 
dalyelerden bir şimendifer yaparak sizi gezdireyim e mi ağabey?' dedi. 
Vücuduma tuhaf bir titreme yapışmıştı. Adnan, sandalyeleri, ihtimal, 
aynı sandalyeleri arka arkaya dizdi. Beni elimden sürükleyerek onlardan 
birine oturttu. Kardeşim önümde incecik bir sesle düdük çalarak sandal- 
yeleri sarsarken, ben de arkasında ellerimi yüzüme kapayarak yavaş ya- 
»6 


vaş ağlamaya başladım. 


? Reşat Nuri Güntekin, Sönmüş Yıldızlar, 10. Basım, İnkılâp Kitabevi, İstanbul 
1990, s. 103. 
6 Age. s. 107. 
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Adnan'ın, bir zamanlar ağabeyi Nihat'ın da yaptığı gibi ev 
içinde kendine oyun alanı yaratması, eşyanın imkânlarından yarar- 
lanarak onun bir parçasını kendi ihtiyaçları doğrultusunda yeniden 
biçimlendirmesi ve bu sayede “şimendifer oyunu”nu bir “aile gele- 
neği” gibi sürdürmesi, çocukların yaratıcılık özelliklerine örnek ni- 
teliğindedir. Kibrit kutularından tren yapmak da bu niteliğin somut 
örneklerinden biridir ki Rıfat Ilgaz'ın “Oğlum” şiirine şöyle yansır: 

“Çeşitli oyuncakların yoksa da 
Bir saniyede tren yapacak kadar 
Kibrit kutularını, 


Tecrüben var benden fazla.” 


Rıfat Ilgaz'ın numaralandırılmış parçalardan oluşan “Oğlum” 
şiiri, 1948 tarihli Yaşadıkça kitabında yer alır. Aydın Ilgaz'ın 
1940'ta doğduğu göz önüne alınırsa, Ilgaz'ın gözlemlerinden yarar- 
landığı düşünülebilir. 1960'larda, bu kez başka bir yazarın, Orhan 
Kemal'in oğlu Işık Öğütçü kibrit kutularından tren yapar, eline ge- 
çen malzemeyi değerlendirmek konusunda oldukça beceriklidir: 
“Kibrit kutularını arka arkaya ve birbirlerine ekleyerek tren meyda- 
na getirirdim. Bu trenleri, makara dizilerini; evdeki gazetelerden 
tüneller yaparak, sarp dik vadilerden, sık ormanların kardeşçesine 
yaşadığı diyarlardan geçirirdim. Bazen muziplik eder, makaralarla 
trenleri bir yerlere toslatırdım.” 


Oyuncak tren yokluğunda kibrit kutularından değilse de tıraş 
makinesi kabından tren yapan birisi de Adnan Binyazar'dır. “Öykü- 
lerimde de, romanlarımda olduğu gibi, yaşadıklarımın dışa vuruşu- 
na ilişkin akışlar var,” diyen Binyazar'ın, Enis Batur'a ithaf ettiği 


Rıfat Ilgaz, Bütün Şiirleri (Haz. Aydın Ilgaz), 2. Basım, Çınar Yayınları, İstanbul 
2004, s. 134. 

Işık Öğütçü, “Orhan Kemal'in Çocuk Dünyası”, Alkış, S. 24, Kasım-Aralık 2005 
http://www.orhankemal.org/links/222.htm (Erişim tarihi: 23 Nisan 2021). 
Erdem Öztop, “Yazdıklarımın mayasında hep yaşadıklarım var”, Cumhuriyet 
Kitap Eki, S. 819, 27 Ekim 2005, s. 5. 
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“Çufff!.. Çufff!..” öyküsü de yazarın yaşamından izler taşır; öyküde 
çocukluğuna, Dicle Köy Enstitüsü'nde geçen öğrencilik yıllarına 
uzanan Binyazar, kendi yaşadıklarından hareketle öykü kişisini geç- 
mişine götürür. Bu geçmişte, bir lokomotifin kalkış düdüğüyle tren 
penceresinde yitirdiği babası, enstitüdeki arkadaşlarıyla yaptığı is- 
tasyon gezileri, geceleri kaçıp vagonlar arasında dolaşmaları da var- 
dır. Aynı zamanda anlatıcı görevini üstlenen öykü kişisinin trenler- 
le haşir neşirliği, daha çok küçükken başlar; ama bu trenler, hayal 
dünyasının ürünü, “oyuncak” bile olmayan, bir tıraş makinesi kabı- 
nın “oyun nesnesi” olarak kullanılması sonucu ortaya çıkmış tren- 
lerdir ki bazen yerlerini otomobillere bıraktıkları da olur: 

“İlk oyuncağım, babamın traş makinesinin üzeri Çin desenli kabıy- 
dı. Onu otomobil yaptığımda vuuu vuuu diye virajlar döner, tren yerine 
koyduğumda çuf çuf eder, bir tünelden çıkar, öbürüne girerdim. Beni ge- 
tir götür işlerinde bir yere gönderdiklerinde, gövdemin direksiyonunun 
başına geçer; yokuşları ürmanırken inler, inişlerde motorumun sesini ke- 
serdim. Şoförlüğüme öyle dalmış olurdum ki, taşlara çarpan ayak tırnak- 
larımın kan içinde kalışını fark etmezdim. Eve döndüğümde ayaklarımın 
kanadığını gören апат, etimi büküp bacaklarımda mor izler bırakır, ka- 
nayan yerlere kolonya dökerdi. 


Tırnakların dibi de nasıl acırdı!.. 


Tren olduğumda trnaklarım kopmaz, evden nasıl çıkmışsam, varış 
yerine öyle dönerdim. Ayaklarımın altında ray olduğunu varsayar, cila- 


lı demirde yağ gibi kayardım.”9 


Özlemle Beklenen Trenler 

Yaşamında ilk kez oyuncak tren parçasıyla, bir tren vagonuyla 
karşılaşan çocuk, neler düşünür, neler hisseder? Ebubekir Hazım Te- 
peyran ilkin 1910'da basılan Küçük Paşa'da, böyle bir karşılaşmayı 
dikkat çekici bir üslupla yansıtır. Romanda, sütannelik yapmak için 


10 Adnan Binyazar, Şairin Kedisi, Can Yayınları, İstanbul 2005, s. 29. 
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İstanbul'da bir paşanın konağına çağrılan annesiyle birlikte konağa 
yerleşen Salih, ailesi köye döndükten sonra da burada yaşamayı sür- 
dürür. Tepeyran, İstanbul'un kalburüstü yaşamından bir çocuk port- 
resi çizer. Salih, konakta; oyuncak köpekleri, kedileri, “boynuzu kı- 
rık kara öküzü”, “sıra sıra dizilmiş askerleri” ile çeşitli oyunlar oynar, 
mutludur." Paşanın ölümünün ardından eşi Naime Hanım'ın köyü- 
ne gönderdiği çocuk, burada ne yapacağını bilemez, sandığından çı- 
kan oyuncakları, bocalamasının somut örneğine dönüşür. Salih'e ait 
giysiler, yatak yorgan çarşafları, çamaşırlar arasında “kara öküzle sa- 
rı inek, birer ikişer lastik kedi, köpek, koyun, kuzu, lokomotifleri kı- 
гір atılmış şimendiferden iki vagon çıkarılarak”? sedirin üzerine 
serilir; Salih, içinde bulunduğu yoksul evin daha önce tanık olmadı- 
ğı bir görüntüye yol açan bu sergi kadar ayrık bir duruş sergiler. Ba- 
bası Ali, Haçca ve ondan olma iki çocuğu (Mevlüt ve Güssün) ile 
bambaşka bir düzen kurmuştur. Kardeşinin, Salih'in konak yaşamın- 
dan kalma oyuncak vagon karşısındaki tavrını şöyle yansıtır yazar: 


“Mevlüt'un gözleri birçok fare arasında kalmış kedi yavrusu 
şaşkınlığı ile oyuncaklar arasında sayısız devirler yaptıktan sonra 
yatağında tavşan görmüş bir av köpeği gözleri gibi vagonlar üstün- 
de durdu. Elini bunlardan birisine uzattı, kirli parmağıyla çekinerek 
tekerleğine dokundu”. Tepeyran'ın bu ifadesi, iki kardeşin yetişme 
koşulları arasındaki farkı da gösterir. 1900'lerin ilk yıllarındaki ço- 
cuk yaşamı hakkında ipuçları veren Küçük Paşa, İstanbul'daki zen- 
gin bir konakla Anadolu'daki bir köyde geçen çocukluğu, çocuk gö- 
züyle ve deneyimleriyle karşılaştırma imkânı sunar. Mevlüt, doğal 
olarak bilmediği bir şeyin özlemini duymaz, ama kimi edebiyat 
ürünlerinde oyuncak tren düşleri kuran ya da kendi trenini üreten 
çocukların varlığından söz edebiliriz. 


И Ebubekir Hazım Tepeyran, Küçük Paşa, 3. Basım, De Yayınevi, İstanbul 1984, 
s. 97. 

12 Age., s. 105. 

3 Age, s. 106. 
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Anılarının bir yerinde, “Çocuk olmuş tek günüm yok yasamim- 
da”! diyen Aziz Nesin koşup oynamayı çok sevse de oyuna, oyunca- 
ğa doyabildiği bir çocukluk geçirmez. “Çürüklük'ten Kasımpaşa'da- 
ki Yahyakâhya mahallesindeki evimize giderken yollarda, arsalarda, 
çayırlarda oynaşan çocuklara özenle, imrenerek bakardım” der. O da 
çareyi hayal kurmakta bulur: Büyüyüp zengin olacak, birçok odası 
olan bir evin odalarından birini oyuncaklara ayıracak ve bu oyun- 
cak odasına kendisinden başka hiç kimse giremeyecek. İşte bu hayal 
odasına koyulacak oyuncaklar arasında ilk akla gelen, trendir. Şöy- 
le anlatır yazar: “türlü oyuncaklar, rayları üstünde giden tirenler, ku- 
runca yürüyen otomobiller, leğen içindeki suda kendiliğinden giden 
motorlar, mileler (bilya), zıpzıplar, cicozlar, gazozlar, çemberler, elişi 
kâğıtlarından fırıldaklar, balonlar, uçurtmalar...” 


Zerrin Taşpınar, Anılarda Şimdi kitabına adını da veren şiirin- 
de, erkeğin terk ettiği bir evi, anıların, şiirin öznesi konumundaki 
kadın için daha da değerli hale gelişini yansıtır. Çocuğun, evdeki 
varlığı tek bir dizeyle vurgulanır: “çocuk: ah... oyuncak bir trenim 
olsa...”!Š Oyuncak tren, çocuğu, yaşadığı gerçeklikten kurtarıp 
uzaklara götürecek bir kaçış aracı olarak yorumlanabilir. Başka bir 
oyuncağın düşünü kurmaz çocuk; herhangi bir istekte, seslenişte 
bulunmaz; ah çekişi, oyuncak bir trenin varlığına duyduğu ihtiyacı 
imler. 


Işık Kansu, “öyküsel röportajlar”ından birini Aydın Mende- 
resin çocukluğuna ayırır. 1946'da doğan Menderes'in çocukluğu, 
babası Adnan Menderes'in başbakanlık dönemine rastlar. Sahip ol- 
duğundan daha büyük bir trene kavuşmak isteyen oğul Menderes, 
yıllar sonra o günleri anarken şunu söyler: “Çok fazla oyuncağa bo- 
gulmadım. Elektrikli trenim vardı, çok büyük olmayan. Büyük 


4 Aziz Nesin, Böyle Gelmiş Böyle Gitmez — 1, 17. Baskı, Nesin Yayınevi, İstanbul 
2011, s. 37. 

b Ag.e., 38. 

16 Zerrin Taşpınar, Anılarda Şimdi, Doruk Yayınları, Ankara 1994, s. 24. 
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elektrikli trenim olmasını isterdim. 100 metrekare bir alanı işgal 
edecek kadar. Köprüleri, makasları, çeşitli lokomotif ve vagonları, 
istasyonları olan. Ama, hiçbir zaman olmadı o”.” Ailenin en küçü- 
ğü, köprülerden geçirip istasyonlarda durduracağı, ona yolculuk 
duygusu verecek bir tren düşlese de nice sonra dile getirdiği bu is- 
teğin bir çocukluk arzusu olarak kaldığı anlaşılır. 


1963'te doğan Merih Akoğul, trenleri, özellikle de Bakırköy ve 
Sirkeci istasyonlarını çok seven bir çocuk olduğunu söyler; en bü- 
yük keyiflerinden biri, “Bakırköy'den yola çıkıp tren hattını takip 
ederek Yeşilyurt'a” yürümektir. Kondüktöre yakalanmadan trene 
kaçak binmek, hareket halindeki trenlerin kapısına asılmak, en he- 
yecanlı oyunlarıdır.'* Oyuncak trenleri de çok sevdiğini belirten ya- 
zarın birkaç kez dönemin popüler teneke oyuncaklarından trenleri 
de olmuştur: “Ama kardeşimle birlikte rahat durmaz, özellikle me- 
kanik ve kurmalı diğer oyuncaklara yaptıklarımızı -elimize bir ma- 
kas alıp divanın altına girer, oyuncağı çalışma prensiplerini anla- 
mak adına paramparça ederdik- trenlere de uygulardık,” diyen 
Akoğul'un en unutulmaz oyuncağı da yine bir trendir. Bu tren, ai- 
lenin Bakırköy Türkiş Caddesi'ndeki kira evine Almanya'dan ula- 
şır ve orada çalışan teyzeyle dayının armağanıdır. Yazar, yıllar son- 
ra “çocukluğumun bilinçaltı tünellerini bir daha asla terk etmeye- 
cek”! dediği oyuncak trene kavuştuğunda, altı yaşındadır; ama 
onunla doyasıya oynayamamıştır: 


“(...) Benim de artık elektrikle çalışan, virajlara tam hız girerken 
son vagonunu savuran harika bir trenim vardı. Bizim demiyorum, zira 
dört yaşındaki kardeşime bu trenin hiçbir şey ifade etmeyeceğini biliyor- 
dum. Dayımın rayları bir elips oluşturacak biçimde kurduğunu, ardın- 


Ч Aydın Menderes, “Nese ve Keder Sarkacında...”, Işık Kansu, Çocukluğa Yolcu- 
luk, Bilgi Yayınevi, Ankara 2002, s. 240. 

18 Merih Akoğul, “Tren, Gelir...”, Der. Haydar Ergülen, Trenler Kalkar Haydarpa- 
şa'dan, Kırmızı Kedi Yayınevi, İstanbul 2013, ss. 25-26. 
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dan lokomotifi ve vagonları yerleştirdiğini, ondan sonra raylara akımı 
verdiğimizi ve bizim keyiften çığlıklar attığımızı hatırlıyorum. Tren, ray- 
ların üzerinde adeta kayarak ilerliyordu; düğmeyi ters yöne çevirince de 
tren geri geri gidiyordu. Gece geç saatlere kadar, uykum gelmesine rağ- 
men oynadığımı ve yatağa gitmek için zorlukla ikna edildiğimi hatırlıyo- 
rum. Ondan sonraki günlerde tren belki en çok bir gece kuruldu ve tey- 
zemler gidince de yine makasla içini açarak bozmayalım diye ortadan 
kaldırıldı.” 

Avrupa'dan getirilen, yurt dışında yaşayan bir akrabanın arma- 
бати olarak evlere konuk olan ve “taş bebek” diye de anılan oyun- 
cak bebeklerin yıllar yılı o evlerin vitrinlerinde, çocukların ulaşma- 
sı pek de istenmeyen dolaplarında saklandığını pek çokları hatırlar. 
Her birinin kendine özgü bir dokunulmazlığı vardır; gizli bir “Al 
ama oynama” uyarısı taşımışlardır üstlerinde. Oyuncak, günümüzle 
karşılaştırıldığında çok daha değerlidir ve taş bebeklere ulaşmak da 
herkesin harcı değildir. Akoğul'un oyuncak treni de benzer bir mu- 
amele görmüştür evde; tren, ailenin ertesi yıl taşındığı Zuhuratba- 
ba Caddesi'ndeki evde de çocuklardan saklanmıştır. Merih ve kar- 
deşi ısrarlı aramalarını sürdürüp onu bulmuşlarsa da çalıştırmayı ba- 
şaramamış, bozulduğunu anlamışlardır; trenin yeniden çalışabilme- 
si için dayının İstanbul'a gelmesini beklemek, tek çaredir. Geçen 
iki yılda çocuklar biraz daha büyüse de çalışan bir trene kavuşma 
düşünü bırakmamışlardır; ne var ki dayının gelişiyle kurulup dene- 
nen tren yine çalışmamıştır. Sahiplerinden bile saklanan oyuncak, 
doyunca oynanmadan, kendi köşesinde kullanılmaz hale gelmiştir. 


Makinistine kavuşan trenler 


Sattıkları ürünler gibi zamanla anlayışları da değişen oyuncak- 
çılar, çocuklar için hep ilgi odağı olmuştur; gördükleri ilgi, eskiyle 
karşılaştırıldığında daha geçici heveslere bağlı olsa da çocuğun 


20 Age., s. 28. 
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oyuncakla buluşmasındaki köprü görevini sürdürmüşlerdir. Çocuk- 
ları gizemli bir kapıdan geçirecek ve rengârenk bir dünyaya kavuş- 
turacak kahramanlar gibi algılanmışlardır. Eyüp oyuncakçıları, Be- 
yoğlu'ndaki Japon Mağazası, anlatılarda en sık karşılaştığımız oyun- 
cakçılardır. 1889'da Kahire'de doğan Yakup Kadri'nin elli yıl sonra 
bile ayrıntılarıyla hatırladığı oyuncak dükkânı ise Kahire'deki “Elf 
Sanf”tır. Yazar burası için “çocukluğumun cenneti” ifadesinde bulu- 
nur." “Tahtadan atları, çinkodan askerleri, mukavvadan kuleleri, 
pamuktan kuşları, yünden kuzuları, taş bebekleri, çalparalı soytarı- 
ları, kurma trenleri; beş on dakika içinde kimbilir kaç kere yapılıp 
yıkılıveren, yıkılıp yapılıveren mini mini binaları, mini mini köy- 
leri, kasabalarıyla” yazarın unutamadığı bu camekânlar, 1800'lü yıl- 
lar sona ererken Kahire'deki bir oyuncak mağazasının sattığı ürün- 
ler hakkında da fikir vericidir. Yakup Kadri sınırlı da olsa bu oyun- 
cakların bir kısmına ulaşabildiği bir çocukluk geçirmiştir; evlerinin 
“Elf Sanf tezgâhlarından biri kadar çeşitli oyuncaklarla dolup taşan 
küçük oyun odasında”? atını koşturur, askerlerini savaştırır, treni- 
nin makinisti olur: 


“Ah, hani nerdeydi şimdi, o trampetalar, o tahtadan atlar, o çinko- 
dan askerler, o kurma trenler, o çalparalı soytarılar ki, beni bir sürü çir- 
kin ve can sıkıcı şeylerle dolu bu dünyanın ötesinde, büsbütün başka bir 
dünyanın, bir hayal ve masal dünyasının fantasmagorileri içine alıp gö- 
türürdü; ki orada ne babamın sakar hareketlerinden, ne annemin çehre- 
sindeki hüzünden haberim olurdu ki, orada ben, keyfime göre her istedi- 
ğim kalıba girer, her çeşit hayvan, her cins insanla eşitleşmek imkânını 
bulur ve kendi kendime her dilediğim mansıbı, rütbeyi verip kâh peri pa- 
dişahına damat, kâh Büyük Britanya ordusuna çavuş; kâh ferman din- 
lemez sırma cepkenli bir efe olurdum.” 


21 Yakup Kadri Karaosmanoğlu, Anamın Kitabı, İletişim Yayınları, İstanbul 2010, 
s. 20. 
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Çocuk Yakup Kadri'yi yaşadığı gerçekliğin türlü sıkıntıların- 
dan kurtaran bu oyun odası, kurularak çalıştırılan oyuncak trenler- 
le birlikte düşünülür. Burada kendi sınırlarını aşan ve istediği gibi 
biçimlendirdiği yeni bir dünyaya kavuşan çocuk, hem özgürlüğü 
hem mutluluğu bulur. 

1957'de doğan ve çocukluğunda kibrit kutularından tren yapıp 
oynayan Işık Öğütçü hep gerçek bir oyuncak trenin hayalini kurar. 
Bu hayaline kavuştuğunda, yıl, 1969'dur. Babası Orhan Kemal'le 
annesi Nuriye Hanım davetli oldukları Moskova'dan döndüklerin- 
de, dördüncü çocuğun tek bir merakı vardır: 


“(...) Onlan ilk gördüğümde koşarak yanlarına gittim, sarıldım, 
öptüm ve sordum: “Trenimi aldınız mı?’ Babam kocaman paketi göste- 
rip, onu bana uzattı. Paket elimde havalarda uçuyordum. Eve geldik, 
yorgun olmalarına rağmen; babamı zorlayarak -sevgi içinde ve büyük bir 
sabırla- treni kurmasını sağladım. Birlikte raylar üzerinde giden treni 
seyretmiş, rayların alına kağıtlar koyarak sözüm ona treni yokuşlardan, 
gazeteden yaptığım tünellerden geçirmiştim. Tabü tren bu zorlamalara 
dayanamamış, kâh yokuş yukarı çıkamamış, kâh tünellerden geçerken 
gazete duvarlara çarpmış, ben bu duruma kızdıkça, babam bir köşede 
usulcacık gülmüş ve keyiflenmişti.”? 

Öğütçü gibi 1957'de doğan Mario Levi, çocukluk yıllarının İs- 
tanbul'unun çok daha içine kapalı bir şehir olduğunu, övgülerle 
bahsedilen trene ya da benzer oyuncaklara ulaşmanın pek de kolay 
olmadığını belirterek bir tanıdıklarının elden çıkarmaya karar ver- 
diği, “anlattıklarına bakılırsa, çevresindeki köprüler, ağaçlar ve ev- 
lerle küçük bir kasabayı da içine almış gibi görünen, büyüklerin bi- 
le büyülenebileceği”” oyuncak treni ne denli istediğini anlatır. 
Maddi sıkıntılar yaşayan bir ailenin çocuğudur, dedesi ise onun bu 


ш 24 Işık Öğütçü, “Orhan Kemal'in Çocuk Dünyası”, Alkış, S. 24, Kasım-Aralık 
2005 http://www.orhankemal.org/links/222.htm 

5 25 Mario Levi, İçimdeki İstanbul Fotoğraflar, Doğan Kitap, İstanbul 2010, s. 
115. 
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isteğini yerine getiremediği için hayli üzgündür. İflasından sonra bir 
İngiliz şirketinin kimyevi maddeler bölümünde çalışan dedenin 
yardımına, yine bu şirketin İskoçyalı müdürü yetişir; “odasında bu- 
lunan, çelikten yapılmış, koyu yeşil renkli, bir lokomotif ve iki va- 
gondan ibaret maket trenleri”, kendisine hediye eder. “Britanya'da- 
ki trenlerin bire bir aynıları olduğu”” söylenen trenlerden biri, Ma- 
rio'nun elleri arasında, yeni yolculuklara hazırdır: “Kapıları açılıp 
kapanıyordu, pencereleri inip kalkıyordu, tekerlekleri hafiften yay- 
lıydı, dönüyordu, sağa sola hareket edebiliyordu. Yapanlar içlerine 
koltuklarını koymayı bile ihmal etmemişlerdi. Sadece rayları, baş- 
ka bir deyişle de yolları yoktu. Bir de elbette yolcuları”. Bundan 
sonrası Levi'ye bağlıdır; iskemleler arasına tahta köprüler kurar, tre- 
ni, hayalinde canlandırdığı istasyonlardan, evlerden, uçurumlardan 
geçirir; hatta kazalar yaşatır. Belki o çok istediği tren değildir, ama 
gerçek bir trenin küçültülmüş modelidir ve onunla olmaktan çok 
mutludur.” 


Sahibinin bir yitiriş öyküsüyle aklından çıkaramadığı oyuncak 
trenlerden biriyle Murathan Mungan'ın anılarında karşılaşırız. 
1955'te İstanbul'da doğsa da çocukluk yıllarını Mardin'de geçiren 
Mungan'a babasının Suriye'den getirdiği, “ray parçaları birbirine 
eklenip takıldığında ortaya çıkan ‘8’ biçimindeki büyük Ыг demir- 
yolu hattı ve birbirinin ardına kancalarla takılı birçok vagondan 


”28 tren, uzaktan kumandalıdır ve evin girişindeki büyük bir 


oluşan 
masanın üzerine yerleştirilmiştir. Mungan neredeyse bütün gününü 
bu trenin başında, onun yolculuklarıyla geçirir. Sahip olunan de- 
gerli şeyleri başka çocuklara gösterme ve bununla övünme isteği, 
kimi zaman paylaşma duygusunu aşan bir çocukluk davranışı olarak 
her dönemde gözlenir. Mungan da oyuncak trenini okula götür- 


mek, arkadaşlarına göstermek ister; anne Mungan bu isteği hoş kar- 


> Аре., s. 115. 
17 Age. ss. 115-116. 
28 Murathan Mungan, Harita Metod Defteri, Metis Yayınları, İstanbul 2015, s. 34. 
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şılamasa da oğlunun ısrarlarına daha fazla dayanamaz. Rayları, is- 
tasyon binasıyla ve kırk tembihle sarılıp sarmalanan tren, ömürle- 
rinde belki de ilk kez böyle bir oyuncakla karşılaşmış çocukların 
şaşkın ve hayran bakışları arasında görücüye çıkarılır. Öğretmenin 
gözetiminde özenle kurulan ve yine aynı özenle toplanan trenin ye- 
re düşen bir parçasının olup olmadığı da dikkatlice kontrol edilir. 
Ertesi gün evde yeniden kurmak için tüm parçaları ortaya dökülen, 
sonra da demiryoluna “8” biçimini veren raylarından birinin olma- 
dığı fark edilen tren, artık bir keder kaynağına dönüşmüştür; o bir 
parçanın eksikliği, trenin raylar üzerindeki işleyişini imkânsız kıl- 
mıştır çünkü. “Tren”i on yıllık bir süreçte (1994-2004) tamamlayan 
yazarın, olup biteni 30 küsur yıl sonra yazmaya başladığı söylenebi- 
lir. Tüm bu yıllar boyunca etkisini yitirmemiştir tren; yazının sonu- 
na doğru şöyle der Mungan: “Bugüne kadar hayatımda çok şey yi- 
tirdim ama hiçbiri, kimin çaldığını hiçbir zaman öğrenemediğim o 
ray parçası kadar üzmedi beni. Çocuk aklım, o yitik parçanın haya- 
tım için bir ‘metafor’ olduğunu sezmiş miydi acaba?” 


Mungan'ın yaptığı gibi oyuncak trenini sınıf arkadaşlarına gös- 
teren bir başka çocuk, Selim İleri'nin “Müsamere” öyküsündeki 
Turgay'dır. “İthalat serbestisinin olmadığı dönemlerde geçen anla- 
tılarda yurt dışından gelen oyuncaklara çok önem verildiği dikkati 
çeken bir husustur. Öyküdeki Turgay, halasının Amerika'dan getir- 
diği tren için görüş günleri düzenler sözgelimi”. Oldukça küçüm- 
seyici bir tavırla yapar bunu. Bu gösteriş işinde, sevdiği arkadaşları 
önceliklidir; eve önce onları davet eder, yoksul arkadaşlarını müm- 
kün olduğunca sonraya bırakır. Amacı, bu treni görüp hakkında ko- 
nuşanların “ballandıra ballandıra” anlattıkları karşısında kıskançlık 
duygularının uzun süre sürmesini sağlamaktır. “İleri, 1969 tarihli 
“Müsamere'de zenginlik içinde, köşklerde büyüyen Turgay'ı anlatı- 


29 
Age., s. 37. 

30 Efnan Dervişoğlu, Türk Edebiyatında Oyun ve Oyuncak, Ürün Yayınları, Anka- 
та 2021, s. 129. 
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cı olarak seçer; bu sayede ilkokula giden bir çocuğun iç dünyasını 
yakından tanıma imkânı buluruz. İnsanlara ve olaylara bakışında 
yetişme koşullarıyla birlikte annesinin telkinleri çok etkilidir”. 
Diğer varlıklı ailelerin çocuklarıyla birlikte ayrıcalıklı tutulduğu bir 
devler okulunda öğrenim görür; böylece her sınıftan insanı tanıma- 
sı ve çeşitli insanlarla ilişki kurabilmesi mümkün olacaktır; ancak 
ne ailesi ne de Turgay bu amaca uygun davranır. İlkokulu bitirip 
özel bir okula geçeceği günü dört gözle bekleyen çocuk, yoksul ar- 
kadaşlarına karşı gösterdiği aşağılayıcı tavrını oyuncağı için düzen- 
lediği seyir günlerinde de sürdürür. Trene dair anlatılanlarsa hemen 
her yaştan insanın aklını çelebilecek gibidir: 


“(...) Bütün bir odayı kaplıyor. Renkli küçük ışıkların yanıp sön- 
düğü bir çelik kutudan yönetiliyor. Tünelleri de var. Rayları siyah siyah, 
ince uçlarla birbirlerine bağlanıyorlar. Tren dağlardan tepelerden geçiyor, 
tünellere girip yitiyor. İstasyonlarda kırmızı, yeşil raketler tutuyor bir 
adam. İstersem ışığını söndürüyorum odanın, gece oluyor, düğmeye ba- 
sınca peronlar aydınlanıyor bir tek, bir de vagonların, lokomotifin içi. 
İçinde insanlar oturuyor; kimisi yatıyor, kimisi yemek yiyor ya da gaze- 
te okuyor.” 

TTurgay'ın treni gibi çok çeşitli özellikleri olan bir tren de bir 
veznedarın elleri arasındadır. M. Necati Sepetçioğlu, “Oyuncak” 
öyküsünde, işte bu veznedarın bir gününü anlatır. İşe gitmek için 
bindiği otobüste, gözlerinin önünde neşeli olduğu bile söylenebile- 
cek bir tren beliren adam, son durakta otobüsten iner ve köşedeki 
oyuncakçının önünde durur; babasının yadigârı Serkisof saatini ce- 
binden çıkarıp üstündeki trene bakar, o da dumanını savurmakta- 
dır. Oyuncakçı vitrininin renklerle, biçimlerle “kıvır kıvır şenliği- 
ne” dalıp gittiği sırada “küçük minicik evleriyle bir istasyonu, bir is- 
tasyon memuru, dağları, tünelleri ve köprüsü olan bir tirene ve va- 
gonlarına” diker gözlerini. İşyerine gelip üzerinde “Vezne” yazılı 


ы Ag.e., s. 129. 
> Selim İleri, Hüzün Kahvesi, Remzi Kitabevi, İstanbul 1991, s. 122. 
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camlı bölmeye, kendi alanına çekildiğinde, içerinin uğultusuna es- 
lik eden başka sesler duyar: “bir tren düdüğü, beyaz buharların yu- 
muşak hışırtısı, ray ve demir tekerlekler gürültüsü” dairedeki uğul- 
tuya karışır. * Veznedar öğle paydosundan döndüğünde, elinde bo- 
yunun yarısını bulan koca bir paket vardır ve saatlerin geçmek bil- 
mediği bir zaman dilimi onu beklemektedir. Aziz Nesin'in oyuncak 
odası düşünü gerçekleştirenin bu veznedar olduğu, öykünün ilerle- 
yen sayfalarında anlaşılır. Yaşamı boyunca gülünen, şakalar yapılan 
kambur veznedar, evinin bir odasını oyuncaklarla doldurmuştur. 
Sepetçioğlu, öncesinde de “Anayoldaki bütün oyuncakçıları birer 
birer -bütün oyuncakları gözleriyle severek- seyretti” cümlesiyle öy- 
kü kişisinin oyuncaklarla ilişkisinin yalnızca bu trenle sınırlı olma- 
dığını okuyucuya bildirir. Üstünü çıkarıp ayaklarını açarak halıya 
oturan veznedarın yaşadığı coşku ve heyecan, bir çocuğunkinden 
farksızdır. Odanın her yanını dolduran oyuncaklarla ilgilenmeyip 
paketi açar, ondan mutlusu yoktur: 

“Adam bir ân, haz içinde, oyuncağı seyretti. Bütün bedeni gevşe- 
misti. Elinin olanca yumuşaklığıyla bir düğmeye bastı. Vagonların ışık- 
lar yandı ve uzun bir düdük öttü. Tiren, gidiyordu. 


Adamın bütün damarlarında sıcak, yakıcı bir titreşim dolaştı. Göz- 
leri, çengel gibi asılı burnu, dudakları ve şişkin yanağı yumuşayıp eriyor, 
penbe bir güzellikte yeni baştan şekilleniyor; adam, ılık bir buğunun için- 
de uzanmış yatıyor gibiydi. 934 

Oyuncak trene kavuşmanın bir yetişkine yaşattığı mutlulukla 
Sepetçioğlu'nun öyküsünde karşılaşmayız yalnızca. 1949'da' Anka- 
ra'da doğan ve çeşitli filolarda jet pilotu olarak görev yapan Gürol 
Kutlu, geçirdiği bir uçak kazası sonucu Hava Kuvvetleri Komutan- 
lığından malulen emekli olur. 2002'de de THY'den emekli olan 


Kutlu, İstanbul Oyuncak Müzesi'nin kuruluşunda ve ilerleyen yıl- 


3 м. Necati Sepetçioğlu, Menevşeler Ölmemeli, 4. Baskı, İrfan Yayıncılık, İstan- 
bul 2005, ss. 132-133. 
u Аре., s. 136. 
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larda müzede gönüllü olarak çalışır. Çocukluğunda çok fazla oyun- 
cağa sahip olmamakla birlikte özlemini çektiği bir şey olmadığını 
söyleyen Kutlu'nun yıllar sonra bile hayranlıkla andığı iki oyuncak 
vardır: “Beyoğlu İstiklal Caddesi'ndeki Japon Mağazası'nda gördü- 
güm tren ve kırmızı renkli yarış arabası”. ”” Havacı Gürol Kutlu'nun 
andığı iki oyuncaktan biri raylara bağlı tren, diğeri ise yarış araba- 
sıdır; sözü edilen Japon Mağazası ise birçok edebiyat ürününde, vit- 
rinlerine çocukların iştahla baktığı, oyuncak satın alabilmek bir ya- 
na içeriye dahi giremediği bir mağaza olarak betimlenir. İlkokulu 
yeni bitiren Kutlu da o çocuklardan biridir ve bu isteğini dile getir- 
mekten çekinmiştir. Peki, tren sevgisi içinden gitmiş midir? 1990'lı 
yıllarda bir yaz tatili dönüşünde Bursa'daki bir dinlenme tesisinin 
oyuncak reyonunda gördüğü tren seti, çocukluk özlemini tutuştu- 
rur; üstelik “kutunun üzerindeki açıklamalardan trenin çok nitelik- 
li bir oyuncak olduğu” anlaşılmaktadır. 


“(...) Eve gelince, daha bavullarımı yerleştirmeden kutuyu açarak 
önce rayların bağlantısını yaptım, sonra da istasyon binası, bekleme sa- 
lonu, banklar, ağaçlar vb. aksesuarları yerleştirdim. Pillerini koyup ça- 
lisurma düğmesine basınca lokomotif ve arkasındaki üç kompartıman ha- 
reket etmeye başladı. Tren düdük çalmıyor ama lokomotifin farları yanı- 
yor ve bacasından duman çıkartıyordu. Bu buharla çalışan bir model ol- 
madığı için duman çıkarmasına akıl erdirememiştim. Aklıma hemen ço- 
cukluğum geldi. O zamanlar böyle bir oyuncağım olsaydı mutlaka du- 
manın kaynağını bulma girişiminde bulunur ve sonunda lokomotifsiz bir 
trenle oynamak zorunda kalırdım. İşten fırsat buldukça trenimle birkaç 
yıl doya doya oynadım.” 


Kutlu'nun treni, o birkaç yıldan sonra el değiştirir. Bir gün 
oturduğu apartmanın giriş katında “neşeli ve coşku dolu bir kalaba- 
lık”la karşılaşan Kutlu, apartman görevlisinin torununun doğum 


35 Gürol Kutlu, Bir Oyuncak Müzesi Hikâyesi, Türkiye İş Bankası Kültür Yayınla- 
п, İstanbul 2014, s. 169. 


36 Аре, ss. 169-170. 
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günü olduğu öğrenir. Eve çıkıp zaten kutusunda sakladığı tren seti- 
ni paketler, süsler: “Küçücük elleriyle kutuyu açıp treni görünce at- 
tığı çığlıklar hâlâ kulaklarımda. İçimden ‘Ne şanslı çocukmuş’ de- 
dim. İlk kez bir trenim olduğunda çığlık atmam için vakit çok geç- 
ti”? 

Oyuncak bir trenin yeterince mutlu edemediği bir çocuk ise 
oyuncağın çocuk gelişiminde tartışılmaz bir önemi olduğunu her 
fırsatta dile getiren Sunay Akın’dan başkası değildir. 1962'de doğan 
ve ailesinden kalan Göztepe'deki köşkü İstanbul Oyuncak Müze- 
sine” dönüştüren Akın, edebiyat uğraşı yanında oyuncak kültürü- 
nün gelişmesi için de çalışmalarda bulunur. Yazarın çocukluğuna 
dair hatırladıkları arasında oyuncak bir tren de vardır: “Ağabeyime 
mavi bir Volkswagen, bana ise gri renkli bir tren almıştı. Işıkları 
söndürüp pille çalışan arabayı ve treni seyretmek, o yıllarda, radyo 
tiyatrosundan sonra aklımda kalan en mutlu anlarımızdır”.* Yeni 
oyuncağına, babasının İstanbul'dan Trabzon'a dönüşünde kavuşan 
çocuğun gözü ağabeyi için alınmış otomobildedir: 

“(...) Ama içim çok ısnmamıştı trene. Bunun nedeni, ağabeyime 
verilen arabanın, altındaki dili sayesinde masanın üstünden düşmeyip 
geri dönüyor olmasıydı. Gerçi, benim trenim de duvara çarptığında yön 
değiştiriyordu; ama ne bileyim işte, masadan düşmeyen araba daha ca- 
zipti gözümde. Нет, eve gelen misafirlere gösteri yapmak için oyuncak- 
lar getirilip çalıştırıldığında, ağabeyimin marifetli arabası benim trenden 
daha çok ilgi çekiyordu.” ® 

Akın'ın aklının otomobilde kalması, çocukların; kardeşe ya da 
bir arkadaşa ait olan oyuncağa ilgi duymaları ve onu sahip oldukla- 
rı oyuncaktan daha üstün görmeleri ile -kendilerinde bulunan çok 


3? Age, s. 170. 

38 Müzenin açilisi 23 Nisan 2005'te gerçeklesir. 

39 Sunay Akın, Kırdığımız Oyuncaklar, Türkiye İş Bankası Kültür Yayınları, İstan- 
bul 2009, s. 92. 

* Age, s. 92. 
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daha etkili bir oyuncak olsa bile- iliskilendirilebilir; bunun, çocuk- 
larda sık gözlenen bir davranış olduğu söylenebilir. 


Son istasyon 


1952'de Eskişehir'de, tren yollarının kesiştiği noktada doğan 
Enis Batur, yurt ve dünya edebiyatından derlediği tren konulu şiir 
ve yazıları Sahici Trenler için Oyuncak Kitap adıyla 2003'te yayımla- 
nan bir kitapta buluşturur. Kitabın girişinde yer alan yazısının bir 
yerinde şunu söyler Batur: “İstasyon Caddesi'nde doğdum, bütün 
çocukluğum o gri kar kütlesini bir ucundan yaran, öbür ucundan 
çıktığında yerkürenin en uzak noktalarına doğru yola düştüğünü o 
zamanlar düşlemekten geri durmadığım siyah trenlerini dinlemek- 
le, gövdemin ayarını onların nabzına göre düzenlemekle geçti”. 
Yaşamının ilerleyen yıllarında sayısız kez yolculuk yapan, yazdıkla- 
rıyla, bu yolculuklardan bazılarına okuyucuyu da ortak eden Ba- 
turun Şirket-i Hayriye kurucusu Hüseyin Hâki Bey'in torunu oldu- 
šu da akla gelebilir. Ama çocukluk istasyonunun onu vapurlardan 
çok trenlere yaklaştırdığı da görülmektedir. 


Enis Batur gibi Eskişehir'de doğan Haydar Ergülen (1956) her 
trenin bir oyuncak olduğunu düşünür; eskisi eski zaman oyuncakla- 
rına, yenisi teknolojik oyuncaklara benzer: “Duran bir trenin yüzü- 
ne bakın. Aaa o da ne basbayağı yüzü gözü var değil mi, ağzı da var, 
dur bi dakka şimdi de gülümsemeye mi başladı koca tren, göz de kır- 
pıyor. İnsan diyor ki al götür şunu eve, topla mahallenin çocukları- 
nı doya doya oynasınlar”? Yazarın 2011'de yayımlanan deneme ki- 
tabının Trenler de Ahşapür adını taşıdığını, yirmi bir yazarın tren ya- 
zılarını bir araya getiren Trenler Kalkar Haydarpaşa'dan derlemesi- 
nin de 2013'te yayımlandığını belirtmekte yarar var; trenlere bağlı- 


* Haz. Enis Batur, Sahici Trenler için Oyuncak Kitap, Yapı Kredi Yayınları, İstan- 
bul 2003, s. 9. 

> Haydar Ergülen, “Bu Tren Çocukluğa Gider...”, Raillife, S. 60, Aralık 2013, s. 
18. 
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lığının bir diğer somut göstergesi de Raillife dergisi için kaleme al- 
dığı yazılardır. Bu yazıların birinde şöyle der: “tren insana her daim 
oyuncak duygusu verir. Oyuncak tren çocukluğun şanındandır, o 
olmazsa çocukluk keşif, merak ve yolculuk duygusundan mahrum 
kalır. Onsuz da büyür büyümesine de bir şeyler eksik kalır”. 


* 


Günümüzün çok renkli, çok çeşitli oyuncak dünyası, geçmiş 
dönemlerle karşılaştırılamayacak kadar geniştir. Cep telefonları- 
nın, tabletlerin okul öncesi çağı çocukları için bile bir oyun aracı- 
na dönüştüğünü düşünecek olursak eskilerden hatırlanan birçok 
oyuncağın basit ve ilkel bulunacağında da kuşku yok. Bununla bir- 
likte çocuğun oyuncağa olan ihtiyacı ve her çocuğun ona ulaşmak 
konusunda eşit ölçüde şanslı olmadığı, değişmez bir gerçektir. 

Ulaşım araçlarının çocuklar için tasarlanmış küçük modelleri, 
bu arada trenler her zaman ilgi görmüştür. Oyuncak tren düşleri ku- 
ran, övgüyle anlatılan trenlere görmeden hayranlık duyan, yoklu- 
ğunda kibrit kutularından ya da eldeki malzemeden, sandalyeler- 
den tren yapıp oynayan çocuklarla edebiyat ürünlerinde de karşıla- 
şırız. 

Edebiyat, çocuğun oyunla ve oyuncakla kurduğu ilişkiyi gözle- 
memiz açısından oldukça geniş bir alan sunar; bu alan, zamana bağ- 
lı olarak yaşanan değişimi de görmemizi sağlar. 
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